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к статье "Летающий "Кит": Внизу: 


"Демобилизованные" Ан-8 до сих пор летают в —Ан-8 в экспозиции Монинского музея авиации 
различных частных авиакомпаниях. Фото С.Сергеева Фото Н.Якубовича. 











Александр ПУХОВ, 
главный конструктор АНТК им. А.Н.Туполева 


Ту-144ЛЛ: курс — ХХ! век 


Двадцать лет назад вряд ли кто из 
самыхавторитетных авиационных спе- 
циалистов смог бы предположить, что 
Ту-144 сыграет столь грандиозную 
роль в развитии гражданской авиации 
нового поколения в ХХ! веке. Дело в 
том, что в начале 90-х годов ведущие 
авиационные державы стали разра- 
батывать сверхзвуковой пассажирс- 
кий самолет второго поколения (СПС- 
2). Ведь по прогнозам, чтобы спра- 
виться с бурным ростом объема ми- 
ровых авиаперевозок, уже в 2015 году 
потребуется до 700 большегрузных 
сверхскоростных машин типа СПС-2. 

АНТК им. Туполева также начал ра- 
боты по Ту-144ЛЛ (ЛЛ — летающая 
лаборатория) несколько лет назад, 
понимая, что при создании СПС-2 без 
летающей лаборатории не обойтись. 
Была достигнута договоренность о 
проведении совместных эксперимен- 
тов на базе Ту-144ЛЛ и с зарубежны- 
ми фирмами. 

В рамках программы высокоскорос- 
тных исследований (ВСИ) НАСА при 
непосредственном содействии рос- 
сийского конструкторского бюро име- 
ни Туполева на борту Ту-144ЛЛ будет 
проведена серия экспериментов. Эту 
программу НАСА совместно с рядом 
промышленных фирм США начала в 
1990-м с целью разработки техноло- 
гий для создания высокоскоростного 
пассажирского воздушного транспор- 
та (ВСПТ) к концу нынешнего столе- 
тия. Американскую группу по проекту 
«Ту-144ЛЛ» возглавляет фирма Бо- 
инг. Ей содействуют компании Мак 
Доннэлл, Пратт и Уитни, а также 
Дженерал Электрик. На модерниза- 
цию Ту-144ЛЛ содружество фирм от- 


пустило туполевцам 100 миллионов 
долларов. 

Осуществление проекта «Ту-144ЛЛ» 
стало возможным благодаря согла- 
шению, подписанному в июне 1993-го 
в Ванкувере вице-президентом США 
Гором и российским премьер-минис- 
тром Виктором Черномырдиным. На 
сегодняшний день это самая значи- 
тельная программа совместных авиа- 
ционных исследований в истории от- 
ношений двух стран. 

И вот в воскресный солнечный день 
17 марта из ангара АНТК им. Туполева 
выкатили сияющий новой покраской 
модифицированный Ту-144ЛЛ. Этот 
факт, по сути дела, символизировал 
начало шестимесячной научно-иссле- 
довательской программы — первого 
этапа реализации большого проекта 
создания самолета ХХ! века — свер- 
хзвукового пассажирского самолета 
вторго поколения. 

Представители ВСИ заключили офи- 
циальный контракт с АНТК им. Туполе- 
ва об использовании Ту-144ЛЛ для 
проведения экспериментов на свер- 
хзвуковых скоростях. Вскоре появил- 
ся еще один деловой партнер АНТК — 
компания Ай-Би-Пи Эйркрафт. Груп- 
па, как видим, подобралась весьма 
состоятельная, не оставляющая ника- 
ких сомнений в выполнении реальных 
планов исследований. 

Финансовая помощь американцев 
позволила нашему АНТК провести 
доработку одного из самолетов Ту- 
144, простоявшего «без дела» на 
аэродроме свыше пяти лет. Нынеш- 
нюю машину облагородили многочис- 
ленными усовершенствованиями и 
модификациями, включая замену дви- 
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гателей Колесова более мощными тур- 
бореактивными НК-321, которые из- 
начально были выпущены для извес- 
тного бомбардировщика Ту-160 «Блэк 
Джек». От старого же самолета оста- 
лось самое главное — его уникальный 
современный аэродинамический об- 
вод. Аэродинамическое качество Ту- 
144 при М=2,2 — 8,1 (сравните, у 
«Конкорда» — только 7,7). 

У всех у нас на памяти история Ту- 
144. Полет первого самолета состо- 
ялся 31 декабря 1968 г., а 1 ноября 
1977-го впервые совершен перелет 
Москва — Алма-Ата с пассажирами 
на борту. И вот теперь, согласно 
программе, в ближайшие шесть ме- 
сяцев на сверхзвуковом Ту-144ЛЛ 
планируется выполнить 2 наземных 
и шесть летных экспериментов. Все- 
го 32 полета, и все — на территории 
России. 

Ведущим летчиком-испытателем 
назначен шеф-пилот фирмы «Гупо- 
лев» Сергей Борисов. Второй пилот, 
более известный читателям — Борис 
Веремей — Герой Советского Союза, 
заслуженный летчик-испытатель 





СССР. Именно онв 1981 году впервые 
поднял в воздух Ту-160. 

На презентации, которую открыл 
генеральный конструктор фирмы «Ту- 
полев» Валентин Климов, с привет- 
ственными речами выступили министр 
транспорта РФ Н.Цах, зам.председа- 
теля Госкомоборонпрома А.Братухин, 
посол США в России Т.Пикеринг. Мне 
было особенно приятно наблюдать, 
как авиационные специалисты любо- 
вались нашей белоснежной красави- 
цей. Но лучше всего, пожалуй, сущ- 
ность происходящего отразилась в 
кратких резюме представителей фирм. 

Луи Вильямс, директор Отдела 
объединенного проектирования при 
штабе НАСА: «Прошло совсем не- 
много времени с октября 1993 года, 
когда здесь состоялась встреча пред- 
ставителей ряда компаний и фирм. В 
ходе ее обсуждалась возможность 
использования Ту-144 с целью полу- 
чения уникальных летных данных, так 
необходимых для проведения нашей 
программы высокоскоростных иссле- 
дований. Эта встреча дала очень 
позитивный результат и заложила 


основу для установления тесных свя- 
зей между КБ Туполева, представи- 
телями американской промышлен- 
ности и НАСА». 

Роберт Спитцер, вице-президент 
по проектированию «Компания Боинг 
— Коммерческие самолеты»: «Сегод- 
няшний проект состоит из экспери- 
ментов с использованием Ту-144. Эти 
эксперименты, безусловно, помогут 
разработать технологию для созда- 
ния экономичного и экологически без- 
опасного сверхзвукового коммерчес- 
кого самолета. Наша фирма рада ока- 
зывать помощь НАСА и АНТК им.Тупо- 
лева в этом проекте. Взаимовыгодные 
условия здесь очевидны для всех», 

Лесли Лэкман, вице-президент и 
генеральный менеджер компании «Ро- 
куэл Норт Америкэн Эйркрафт»: «По- 
мимо проекта по Ту-144, я бы хотел 
привлечь внимание ксовершенно осо- 
бенному примерутакого сотрудничес- 
тва — совместной работе в космосе 
корабля НАСА «Шаттл» компании Ро- 
куэл и российской космической стан- 
ЦИИ «Мир». Я уверен, что успешное 
завершение двух важнейших заданий 
и предстоящая работа по семи другим 
(включая и работу, начинающуюся в 
самом ближайшем времени), откры- 
вает новые перспективы международ- 
ного сотрудничества в космосе». 

По словам вице-президента компа- 
нии Боинг Роберта Спитцера, собы- 
тие освещало то, что объединяет аме- 
риканцев и русских: любовь к полетам 
и любовь к музыке, Такое приподня- 
тое настроение создавали бравые 
ребята дважды Краснознаменного ан- 
самбля песни и пляски имени А.В.Алек- 
сандрова. 

Настроение у всех собравшихся 
было более чем оптимистическое. Над 
аэродромом светило яркое весеннее 
солнце и царил дух воли и сотрудни- 
чества. Все мы желаем Ту-144 такого 
ясного безоблачного неба. И в случае 
успешного завершения первого цикла 
испытаний, возможен следующий этап 
— полеты в Калифорнии, о чем мы 
непременно расскажем в «КР». Очень 
надеемся на это. Ведь самолет-то на- 
шенский, российский. И то, что он 
спустя десятилетия, вновь пригодил- 
ся для чрезвычайно важного дела — 
тоже очень о многом говорит. 


Двигатели НК-321 слегка видоизменили 
облик хвостовой части «сто сорок четвеар- 
того». 





Николай ЯКУБОВИЧ 


ЛЕТАЮЩИЙ «КИТ» 


Как это ни удивительно, но СССР, 
считавшийся родиной воздушно-десан- 
тных войск, до конца 1950-х годов не 
имел специальных военно-транспорт- 
ных самолетов. Их функции выполняли 
приспособленные для этих целей тя- 
желые бомбардировщики и пассажир- 
ские машины. Во время войны это 
были главным образом ТБ-3 и ПС-84 
{Ли-2), затем их сменили Ту-4 и Ил-12. 
Правда, строились десантные плане- 
ры, но полностью заменить самолеты 
они не могли. 

Один десантно-транспортный Ту-75 
создали опять-таки на базе бомбарди- 
ровщика Ту-4, однако до серийного 
производства дело не дошло, Вскоре 
он потерпел катастрофу, похоронив 
под собой четырех человек во главе с 
командиром, заместителем начальни- 
ка летно-испытательной станции ОКБ 
Туполева генералом А. И. Кабановым. 
Вслед за этим ОКБ Антонова, Мясище- 
ва и Туполева предложили проекты 
специализированных транспортных 
самолетов с турбовинтовыми двигате- 
лями. Конкурса, как такового, не было, 
но задание получило ОКБ Антонова, 
где развернулись работы по проектам 
пассажирского самолета «Н» и тран- 
спортного «П». 

Разработка обеих машин первона- 
чально велась под два двигателя ТВ- 
2Ф, создававшихся в ОКБ Н. Д. Кузне- 
цова при участии немецких специа- 
листов, а затем под ТВ-2Т с воздушны- 
ми винтами АВ-58. 

Работы по проекту «П» продвигались 
значительно быстрее, чем по проекту 
«Н». В результате проектирование пас- 
сажирской машины было фактически 
приостановлено. Возможно, что при- 
чиной отказа от продолжения работ по 
самолету «Н» стало посещение ОКБ О. 
К. Антонова летом 1955-го Н. С. Хру- 
щевым, который высказался в пользу 
создания четырехдвигательных само- 
летов. 


О самолете Ан-8 


11 февраля 1956-го опытная маши- 
на, пилотируемая летчиками-испыта- 
телями Я. И. Верниковым иИ. Е. Давы- 
довым, совершила первый полет. За- 
вершал заводские испытания экипаж 
Давыдова. С октября по ноябрь этого 
же года самолет «П» проходил госу- 
дарственные испытания. 15 декабря 
был утвержден акт по их результатам. 
Ведущими по машине на этом этапе 
были летчики-испытатели В. К. Гре- 
чишкин, А. Г. Терентьев и штурманы- 
испытатели М. К. Котлюба и Б. В. 
Луценко. Самолет показал неплохие 
характеристики. Достаточно сказать, 
что он поднимал в воздух до 11 тонн 
грузов, включая грузовые автомобили, 
артиллерийские орудия, бронетран- 
спортеры, и позволял десантировать 
их как посадочным, так и парашютным 
способами, 

У машины «П» были все возможнос- 
ти, чтобы стать первым отечественным 
специализированным транспортным 
самолетом и заменить малопригодные 
для этих целей Ту-4 и Ил-14. Но на 
вооружение его так и не приняли. При- 
чин было несколько, в том числе пло- 
хая управляемость на посадке при ско- 
рости бокового ветра, превышавшей 6 
м/с, недостаточная статическая устой- 
чивость, большие упругие деформа- 
ции и люфты в системе управления 
самолетом. В прямолинейном полете 
имели место самопроизвольные авто- 
колебания относительно всех осей. Они 
затрудняли пилотирование и утомляли 
летчиков. Отмечалась перекомпенса- 
ция руля направления при углах откло- 
нения свыше 12°. Этот последний де- 
фект в одном из испытательных пол- 
етов чуть не погубил машину. Задани- 
ем предусматривалось на высоте око- 
ло 4000 м проверить боковую устойчи- 
вость самолета. После отклонения пе- 
дали ее вдруг резко подхватило и *ута- 
щило» в крайнее левое положение. 
Все попытки выровнять руль были тщет- 


ны, самолет все сильнее затягивало в 
глубокую спираль. Казалось, уже все, 
пора покидать машину. Но летчики, на 
то они и испытатели, нашли неожидан- 
ный выход, создав несимметричную 
тягу двигателей. Машина, постепенно 
прекратив скольжение, на высоте око- 
ло 500 м вышла в горизонтальный 
полет. 

Однако главная причина, почему са- 
молет «П» так и остался опытным, — 
плохая работа двигателей из-за ни- 
зкой газодинамической устойчивости 
на высотах более 6000 м. Двигатель 
ТВ-2Т взлетной мощностью 6250 э,л.с. 
можно было заменить только на НК-4 
или АИ-20, но их мощности явно не 
хватало. Тогда был предложен четы- 
рехдвигательный проект самолета «П», 
но по предложению инженера Ильен- 
ко, двигатель АИ-20 форсировали, до- 
ведя его взлетную мощность до 5180 
Э:л.с: 

В период с июля по 23 октября 1957- 
го ОКБ занималось установкой новых 
двигателей АИ-20Д с винтами АВ-68Д 
на опытную машину и к 21 ноября 
завершили ее заводские испытания. 

Тем временем в ОКБ выполнили до- 
работку конструкторской документа- 
ции самолета «П». Увеличили на 800 
мм размах горизонтального оперения, 
заменили киль, заимствовав его от 
создаваемого Ан-10, сняли предкрыл- 
ки и изменили отдельные узлы плане- 
ра, повысив одновременно запас про- 
чности. В таком виде было выпущено 
всего пять самолетов, все последую- 
щие выпускались с уменьшенной на 
480 мм высотой киля. 

Серийная постройка самолета, по- 
лучившего обозначение Ан-8, началась 
в 1957-м на авиационном заводе № 84 
в Ташкенте и продолжалась по 1961 
год, когда его сменил Ан-12. Поста- 
новлением Совмина СССР от 6 марта 
1958-го планировалась постройкатрех 
машин Ан-8 на заводе № 23, но спустя 
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Ан-8 с килем от Ан-10 
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шесть месяцев эти работы прекрати- 
ли, Для освоения производства Ан-8, 
конструкция которого принципиально 
отличалась от выпускавшегося ранее 
Ил-14, на заводе № 84 были созданы 
специализированный цех механичес- 
кой обработки длинномерных деталей, 
цех изготовления рельсов и кареток 
закрылков, цех сборки крыльев. 

Вавгусте 1958 г. из сборочного цеха 
выкатили первую серийную машину. 

В 1959-м летчики-испытатели И. Е. 
Давыдов и Н. А. Шаров начали заво- 
дские испытания серийного Ан-8. В 
августе начались государственные ис- 
пытания, проводившиеся на серий- 
ной машине № 9340305 (бортовой № 
92). Ведущий инженер Лысенко, лет- 
чик Брыксин, штурман Алексеев. 

30 октября государственные испы- 
тания самолета завершились с пол- 
ожительным результатом. Снижение 
мощности двигателей привело к зна- 
чительному ухудшению летных харак- 
теристик. Достаточно сказать, что мак- 
симальная перевозимая масса грузов 
была ограничена восемью тоннами при 
неизменной нормальной нагрузке 5000 
кг. Снизились скорость, практический 
потолок и дальность полета. Недоста- 
точная энерговооруженность самоле- 
та не позволяла продолжать взлет с 
аэродромов третьего класса в случае 
отказа одного из двигателей. 

Низкую энерговооруженность пыта- 
лиськомпенсировать установкой стар- 
товых ускорителей. Какой трагедией 
это обернулось несколько лет спустя, 
следует рассказать здесь. В сентябре 
1964-го на аэродроме Гостомель, где 
находится летно-испытательная и до- 
водочная база ОКБ имени Антонова, 
летчик-испытатель А. Ф. Митронин, 
совсем недавно перешедший на фир- 
му из НИИ ВВС, проводил испытания 
Ан-8 со стартовыми ускорителями. 15 
сентября, во время взлета, согласно 





заданию, на скорости 264 км/ч отклю- 
чили стоп-краном левый двигатель, 
однако воздушный винт автоматичес- 
ки не зафлюгировался и перешел на 
режим авторотации. В результате для 
парирования прогрессирующих крена 
и скольжения из-за несимметричной 
тяги не хватило рулей. При левом кре- 
не около 60° самолет врезался в зем- 
лю, похоронив под собой 7 человек 
экипажа. 

В периодс 25 марта по б мая 1959-го 
на этапе заводских испытаний были 
выполнены полеты на определение по- 
ведения самолета при отказах одного 
из двигателей на различных режимах 
как с флюгированием воздушных вин- 
тов, так и с авторотирующими винтами. 

В 1959-м проводились работы по 
форсированию двигателя АИ-20Д до 
мощности 5700 э.л.с. со всережимным 
автофлюгированием воздушного вин- 
та. Двигатель, предназначавшийся для 
Ан-8, так и не был создан. В этом же 
году завершились государственные 
испытания четырехдвигательного Ан- 
12, тем не менее Ан-8 приняли на 
вооружение военно-транспортной ави- 
ации. За годы серийной постройки 
было выпущено 148 машин, 

После появления в СССР самолета 
Ан-8 НАТО присвоило ему свое кодо- 
вое имя «Сатр» («Кэмп»), что в пере- 
воде означает «Лагерь». Но было и 
другое, более распространенное про- 
звище «Кит», 

Неприятной особенностью Ан-8 яв- 
ляется высокий уровень шума с харак- 
терным звуком. Из-за этого машину 
легко отличить от других самолетов с 
ТВД даже с закрытыми глазами. Темне 
менее, в отличие от амфибии Бе-12 с 
аналогичными двигателями в кабине 
«Кита» даже тише, чем у Ан-24. 

Несмотря на принятие на вооруже- 
ние, доводка Ан-8 продолжалась еще 
длительное время, и все это требова- 


ло проведения летных испытаний. В 
частности, в ноябре 1960 года летчи- 
ки-испытатели С. Г. Бровцев и В. Н. 
Давыдов провели государственные 
испытания доработанной противооб- 
леденительной системы самолета. 

Разрабатывались проекты противо- 
лодочного самолета Ан-8ПЛО с РЛС 
«Инициатива-2», топливовоза, учебно- 
штурманский и другие, 

К сожалению, освоение самолета 
экипажами строевых частей не обош- 
лось без человеческих жертв. 14 ок- 
тября 1959-го при заходе на посадку 
под Тулой из-за ошибки летчика про- 
изошло самопроизвольное стопорение 
в нейтральном положении руля высо- 
ты. В результате — катастрофа. А год 
спустя на том же аэродроме и опять 
при заходе на посадку, вследствие 
обрыва троса управления правым дви- 
гателем разбился еще один Ан-8. 

Только за три года эксплуатации ВТА 
потеряла пять машин этого типа, три 
из которых погибли из-за дефектов 
силовой установки. Не обошлось без 
аварий и катастроф и в последующие 
годы. В итоге о самолете пошла дурная 
слава. Последняя катастрофа случи- 
лась 30 сентября 1994-го. При взлете 
в аэропорту Чайбуха Магаданской об- 
ласти самолет выкатился за пределы 
взлетной полосы и свалился в карьер. 

Трагикомичный случай произошел в 
феврале 1962 года недалеко отаэрод- 
рома Кречевицы. На 20-й минуте пос- 
ле взлета отказал один двигатель, а 
через полчаса и второй. Экипаж не 
мешкая выбросился на парашютах. 
Междутем самолет спланировали «спо- 
койно» приземлился. Правда, при этом 
онподломился, все-таки посадка была 
неуправляемая. 

На одном из Ан-8 во время полета 
вытекла жидкость из гидросистемы. 
Оценив обстановку, экипаж заправил 
гидросистему керосином и благопо- 
лучно произвел посадку. Немало не- 
приятностей доставляло самотормо- 
жение колес шасси. Но все трудности 
были постепенно преодолены. 

Уже в ходе многолетней эксплуата- 
ции в фюзеляже, в плоскости винтов 
появились трещины, благо, что грузо- 
вой отсек был негерметичный. При- 
шлось усиливать обшивку металличес- 
кими полосками, заметно выделявши- 
мися на общем фоне. В таком виде 
самолеты летают и по сей день, в 
частности, на предприятиях бывшего 
министерства авиационной промыш- 
ленности, и в некоторых частных ави- 
акомпаниях. 

Для середины 1950-х годов компо- 
новка Ан-8 заметно отличалась от всех 
проектировавшихся и эксплуатировав- 
шихся транспортных самолетов СССР. 

Главным отличием Ан-8 был цельно- 
металлический фюзеляж большого 
диаметра с негерметичным грузовым 
отсеком длиной 11 милюком шириной 
2,95 м и длиной 7,4 м. Разработка 


Ан-8 в экспозиции музея ВВС в Монине. 


Кормовая стрелковая установка, 


конструкции такого большого люка на 
самолете представляла довольно слож- 
ную инженерную задачу. Тем не менее 
такая конструкция была разработана, 
внедрена в производство и послужила 
основой при проектировании анало- 
гичных грузовых люков последующих 
транспортных самолетов ОКБ. 

Грузовой отсек самолета свободно 
вмещал крупногабаритную технику, в 
том числе пушки калибром до 122 мми 
минометы калибром 120 и 160 мм с 
автомобилями ГАЗ-63, две самоходные 
установки АСУ-57, бульдозер Д-217, 
автомобиль ЗИЛ-151, бронетранспор- 
теры БТР-40 и БТР-152. В случае пере- 
возки личного состава грузовой отсек 
вмещал до 60 солдат с полным воору- 
жением или до 40 парашютистов. 

В кормовой части фюзеляжа распо- 
ложена стрелковая установка ПВ-23У 
конструкции Федосеева с двумя пуш- 
ками АМ-23. Шесть человек экипажа, 
кроме кормового стрелка, размеща- 
ются в носовой герметичной кабине с 
частичным бронированием. 

Высокорасположенное крыло трапе- 
циевидной формы в плане с углом 
стреловидности 6° 50" по линии фоку- 
сов, углом установки +4° и нулевым 
углом поперечного \ набрано из проф- 
илей С-5-18, С-3-1б и С-3-14 относи- 
тельной толщиной от 18% в корне до 
14% на концах. 

В межлонжеронной части крыла раз- 
мещаются 20 мягких топливных баков 
общей емкостью 12 850 л. 

В состав оборудования входили ра- 
диолокационный бомбоприцел РБП-3, 
автоматический радиокомпас АРК-5, 
маркерный радиоприемник МРП-561П, 
станция защиты хвоста «Сирена-2», 
система слепой посадки СП-50 «Мате- 
рик», приемоиндикатор СПИ-1М для 
определения местоположения само- 
лета, ответчик СРО-2, приводная стан- 





Модель четырехдвигательного Ан-8. 


ция в район десантирования ПДСП- 
2С, радиовысотомер РВ-2, прицелы 
НКПБ-7 и АИП-32. В корме — радио- 
дальномер «Гамма-54Т» и вычисли- 
тель ВБ-257-1. 

Для радиосвязи использовались КВ 
радиостанция 1-РСБ-70 (Р-807) с бло- 
ком БСВ-70 и приемником УС-9, УКВ 
радиостанция РСИУ-4В, аварийная 
радиостанция АВРА-45 

Для фотографирования и десанти- 
рования в ночное время в носовой 
части обтекателя шасси предусмотре- 
на подвеска на держателях КД-2-35ЗА 
четырех авиабомб ФОТАБ-100-80 и 
шести ЦОСАБ-10 в хвостовой части 
обтекателей шасси на держателях ДЯ- 
СС-А. Самолеты комплектовалисьаэро- 
фотоаппаратами для дневной и ночной 
съемок. 


Двигатель 

Мощность, э.л.с. 

Размах крыла, м 

Площадь крыла, м? 

Длина самолета, м 

Высота самолета, м 
Взлетная масса, кг 
нормальная 

максимальная 

Масса коммерческой 
нагрузки максимальная, кг 
Масса топлива максимальная, кг 
Масса пустого, кг 

Скорость максимальная, км/ч 
у земли 

на высоте 7000 м 

Время набора высоты, мин 
8000 м 

Вертикальная скорость 

у земли, м/с 

Дальность полета с 
нагрузкой 5000 кг, км 
Дальность максимальная, км 
Практический потолок, м 
Длина разбега, м 

Длина пробега, м 





Шасси самолета трехопорное с 
двухколесной управляемой от педа- 
лей носовой стойкой. Основные опо- 
ры шасси четырехколесные, убира- 
ющиеся в специальные обтекатели, 
установленные по бокам фюзеляжа. 
Ан-8 отличала от других самолетов 
очень маленькая относительно раз- 
маха крыла колея, почти в два раза 
меньше рекомендуемой. Тем не ме- 
нее и это новшество прижилось в 
авиации, показав свою полную со- 
стоятельность. 

Почти 40 лет самолет находится в 
эксплуатации. За эти годы ему не до- 
велось участвовать в больших переле- 
тах или устанавливать мировые рекор- 
ды. И все-таки Ан-8 стал той «рабочей 
лошадкой», чей будничный труд так 
необходим людям. 


715-835 
950-800 


*› Характеристики опытной машины 1959 г. 
‚ ® Ограничения по скоростному напору. 
=) С торможением воздушными винтами, 





МАЛОИЗВЕСТНЫЕ СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ 


Евгений ПОДОЛЬНЫЙ 





«ИС» УБИРАЕТ КРЫЛЬЯ 


Прежде чем начать рассказ о 
судьбе одной неординарной ма- 
шины, хотелось бы прояснить суть 
дела. Отношение веса самолета 
к площади крыла, называемое 
удельной нагрузкой, во все вре- 
мена авиации было одной из важ- 
нейших характеристик, опреде- 
ляющих летные качества ЛА. При 
этом всегда был неизбежен при- 
нцип: «Выигрываем в подъемной 
силе, — проигрываем в скорос- 
ти». Недаром бипланы с боль- 
шой площадью крыла имели ма- 
лую скорость отрыва и относи- 
тельно небольшую скорость го- 
ризонтального полета. У моноп- 
лана — все наоборот. На помощь 
пришлось привлекать приспособ- 
ления, изменяющие геометричес- 
кую конфигурацию аппарата — 
предкрылки, щитки, закрылки, из- 
меняемый шаг винта. 

Идея более радикального из- 
менения конфигурации машины 
(крыло изменяемой стреловид- 
ности) пришла лишь в 50-е годы, 
когда воплотить эту идею позво- 
лил технологический уровень 
самолетостроения. В 30-е же 
годы конструкторов обычно вы- 
ручала лишь механизация крыла. 
И только очень немногие из них 
пытались воплотить рискованную 
и технически чрезвычайно слож- 
ноосуществимую идею крыла из- 
меняемой площади. 

Французский инженер Махонин 






в 1931 году построил моноплан с 
низкорасположенным телескопи- 
чески раздвигающимся крылом. 
Несущая площадь его изменялась 
за счет уменьшения или увеличе- 
ния размаха. Но особого успеха 
Махонин не достиг: слишком мно- 
го хлопот доставлял ненадежный 
механизм перестройки крыла, а 
телескопический принцип изме- 
нения его геометрии намного 
ухудшил аэродинамические ка- 
чества плоскостей. Были и дру- 
гие, не более удачные попытки 
изменить площадь несущих плос- 
костей в полете. И только рос- 
сийскому летчику-испытателю и 
авиаконструктору Владимиру Ва- 
сильевичу Шевченко удалось до- 
стичь реального успеха. 

В конце 30-х годов в коллекти- 
ве Особого КБ-30 под руководст- 
вом главного конструктора В. 
Шевченко был разработан уни- 
кальный для того времени бип- 
лан ИС-1, который затем постро- 
или на заводе № 156. До Шевчен- 
ко никто из зарубежных и наших 
конструкторов не посягал на ста- 
тичность всей несущей повер- 
хности, не пытался полностью из- 
бавиться от одного, мешающего 
в скоростном полете крыла. А 
все дело в том, что биплан этот 
после отрыва от земли мог уб- 
рать не только шасси, но и ни- 
жнее крыло, сложив его по шар- 
нирам. При этом колеса убира- 





В. В. Шевченко. 


лись в боковые ниши фюзеляжа, 
сюда же специальным подъем- 
ным механизмом убиралась и 
корневая часть крыла, а конце- 
вая — вписывалась в выемку ни- 
жней части верхней плоскости. 
Полученный таким образом мо- 
ноплан сразу же менял все свои 
характеристики: значительно 
уменьшалось лобовое сопротив- 
ление, увеличивалась скорость 
полета. 

В то время монопланы, имею- 
щие повышенную нагрузку на пло- 
щадь, как мы уже заметили, об- 
ладали довольно высокой мак- 
симальной скоростью, но пони- 
женной маневренностью и худ- 
шими взлетно-посадочными ха- 
рактеристиками. Бипланы, напро- 
тив, славятся отличными манев- 
ренными качествами и отменны- 


|{52. 


2 откос чтит 


шы 


> 


а 
27 


я 












ы 


У 





8.. 


ми взлетно-посадочными свой- 
ствами. Они не нуждаются в об- 
ширных аэродромах, но, увы, их 
максимальная скорость уже счи- 
талась явно недостаточной. Так, 
к майору Шевченко, летчику-ис- 
пытателю НИИ ВВС пришла идея 
в одном самолете соединить луч- 
шие качества моно- и биплана. И 
вот эскизные расчеты и чертежи 
Шевченко представил в научную 
коллегию ВВС. Проект нашли 
очень интересным и оригиналь- 
ным, не встречавшимся ранее в 
мировой практике. Конструктору 
выделили помещение в старом 
здании МАИ, небольшие средст- 
ва и определили коллектив для 
постройки макета. 

Узнав о необычной работе, ко- 
торую ведет Шевченко, выдаю- 
щиеся летчики Герои Советского 
Союза Григорий Кравченко, Сте- 
пан Супрун и Анатолий Серов го- 
рячо поддержали энтузиаста, по- 
могли ему советом и делом. К 
осуществлению идеи подключил- 
ся и известный летчик комбриг 
Александр Филин. 

В апреле 1938 г. во временном 
КБ на 5-й Тверской-Ямской дей- 
ствующий макет принципиально 
нового самолета ИС-1, выпол- 
ненный по расчетам и чертежам 
Шевченко бригадой слесарей под 
руководством инженера Петра 
Носикова, был продемонстриро- 
ван группе летчиков и инженеров 
НИИ ВВС. Увиденное буквально 
ошеломило присутствующих: са- 
молет за несколько секунд пре- 
вращался из биплана в моноплан 
и обратно. Серов даже восклик- 
нул: «Вот какого самолета нам 
так не хватало в Испании!» 

Инженер по эксплуатации В. 
Тепляков обратил особое внима- 
ние собравшихся на высокую точ- 
ность изготовления всех узлов и 
агрегатов макета: даже самый 
ничтожный люфт гидроцилинд- 
ра, подтягивающего нижнее кры- 
ло биплана, может запросто при- 
вести к разрушительным колеба- 
ниям плоскостей. Причем следо- 
вало ожидать и всевозможные 
сюрпризы в процессе уборки ни- 
жнего крыла и шасси. Ведь «ло- 
маясь» в шарнирах и подтягива- 
ясь к верхнему крылу, нижнее в 
течение семи секунд перемеща- 
ется поперек обтекающего само- 
лет потока. И здесь могут быть 
всякого рода непредвиденные 
скосы воздушных струй, закру- 


ИС-1: ракурсы. 








ченные вихри. А, возможно, и то, 
чему названия пока нет: ведь про- 
водился эксперимент впервые в 
истории авиации. 

И вотчерез несколько дней пос- 
мотреть на диковинный макет по 
«наводке» Серова в КБ приехали 
нарком обороны К. Ворошилов, 
начальник ВВС А. Локтионов, на- 
рком Авиапрома М. Каганович и 
другие важные персоны совет- 
ского руководства. Метаморфо- 
зы с макетом самолета всех не на 
шутку удивили, а Ворошилов пох- 
валил Шевченко: 

— Идея ваша очень интересная. 
Надо доложить товарищу Стали- 
ну, необходимо создать отдель- 
ное КБ. У вас есть модель, чтобы 
можно было показать Иосифу 
Виссарионовичу? Кстати, что 
означает ваше название — ИС-1? 

— «ИС», — ответил Шевченко, — 
это значит Иосиф Сталин, так мы 
решили на собрании сотрудни- 
ков. Один — это первый самолет, 





созданный для испытаний воз- 
можностей уборки крыла и шасси 
в полете. * За ним предполагается 
создать более совершенные об- 
разцы. Что же касается особого 
КБ, — то прошу вас, товарищ мар- 
шал, не стоит беспокоиться... 

Не мог же сказать Владимир 
Васильевич, что большинство его 
сотрудников как раз из тех, кого 
«поперли» из других КБ за «недо- 
верие». 

Вскоре Шевченко вызвали в 
Кремль на совещание авиаработ- 
ников. Сталин медленно проха- 
живался возле стола президиу- 
ма, спустился в зал, присел ря- 
дом с конструктором: 

— Ну что ж, товарищ Шевченко, 
я не против, что вы назвали такой 
замечательный самолет моим 
именем. Такая машина, как ут- 
верждают специалисты, абсолют- 
но необходима в новых условиях. 
Когда сможете сделать опытный 
самолет? 


ИС-1 на транспортной тележке. Нижнее 
крыло убрано. 


— Постараемся к 1 января со- 
рокового года, товарищ Сталин. 

— Ну, а если к Октябрьской 
революции тридцать девятого? 

— Нет, никак не успеем. Дело 
новое и очень сложное. 

— А если дадим завод? 

— Заводом здесь не поможешь, 
товарищ Сталин. 

— Ах, какой вы несговорчивый, 
товарищ Шевченко... Хорошо, 
подберите кадры, утвердим че- 
рез товарища Берия. А произ- 
водственное помещение получи- 
те в ЦАГИ... 

Шевченко понял, что это где-то 
рядом с «шарашкой», где рабо- 
тал опальный Туполев... Так оно 
и оказалось. Радовало лишь одно 
— отменные условия работы, лю- 
бые материалы, высококвалифи- 
цированные специалисты. 

Владимир Васильевич был в 
очень хороших отношениях с Чка- 
ловым. Валерий Павлович не пол- 
енился, после совещания завер- 
нул на Рубцовский переулок, по- 
радовал тещу Шевченко: 

— Татьяна Ивановна! Готовьте 
праздничный ужин. Володин про- 
ект утвердили! 

В мае 1939 г. появился первый 
официальный приказ № 114: 

«О предоставлении в распоря- 
жение главного конструктора 
ОКБ-30 на заводе № 156 тов. 
Шевченко В. В. на проектирова- 
ние и постройку самолетов с уби- 
рающимися крыльями. Премиаль- 
ный фонд: 

на ИС-1 — 1 500 000 руб. 

на ИС-2 — 1 200 000 руб. 

Общий кредит на разработку 
определить в 76 млн. руб.» 

ИС-1 являлся эксперименталь- 
ным самолетом, построенным для 
изучения небывалой до этого схе- 
мы и проверки механизма уборки 
крыла и шасси в полете, 

Внешне ИС-1 имел некоторое 
сходство с И-153. 

Нижнее крыло состояло из цен- 
троплана и складывающихся кон- 
солей. Посредством подъемного 
механизма, установленного в 
фюзеляже, центроплан повора- 


* В 60-е годы появилась версия, что 
«ИС» означает «истребитель склад- 
НОЙ», нО в документах такая расшиф- 
ровка не встречается (прим. ред.). 


Узел подъема нижнего крыла. 





Каркас передней части фюзеляжа 


чивал на шарнирах крепления к 
фюзеляжу и складывал нижнее 
крыло. Подъемный механизм, в 
свою очередь, состоял из гидро- 
цилиндра и двух кулисных подко- 
сов. Рабочее давление (60 атм) 
создавалось помпой, установлен- 
ной на моторе. Консоль имела 
два лонжерона, склепанных из 
дюралевых профилей со стенкой. 
Обшивка из листового дюраля, 
укрепленная штампованными не- 
рвюрами. 

Нижний центроплан состоял из 
двух ферменных сварных лонже- 
ронов и центральной трубы креп- 
ления кулис подъемного меха- 
низма. Нервюры и обшивка цен- 
троплана дюралевые. Шасси и 
хвостовой костыль убирались од- 
новременно с уборкой крыла. На 
самолете предусматривалась ус- 
тановка четырех пулеметов ШКАС 
7,62 мм, расположенных в цен- 
троплане верхнего крыла. 

Фюзеляж сварной из хроман- 
силевых труб представлял собой 
силовую ферму с наружным дю- 
ралевым каркасом и смешанной 
обшивкой. Передний отсек со- 
стоял из четырех рам, связанных 
между собой в ферму. В месте 
центроплана крепилась силовая 
корзинка. В ее отсеке установ- 
лен шток подъема и выпуска кры- 
ла и шасси. По наружным сторо- 
нам корзины располагались узлы 
крепления нижних центропланов. 
На передней раме расположены 
узлы крепления моторамы. На 
четвертой — узлы крепления хвос- 
товой части фюзеляжа. Между 
первой и второй рамой — пере- 
дний бензобак, а между третьей 
и четвертой — задний. Задний 
отсек расчален проволочными 


Приборная доска ИС-1. 


крестами. В отсеке пилота име- 
лись добавочные стержни для ус- 
тановки сиденья и пола. 

Наружная обшивка фюзеляжа 
делилась на переднюю и хвосто- 
вую части. Каркас хвостовой час- 
ти был выполнен из легких дюра- 
левых шпангоутов и продольных 
профилированных стрингеров и 
обтянут полотном АСТ-100. 

Верхнее крыло состояло из цен- 
троплана формы «чайка» и двух 
консолей. Крыло двухлонжерон- 
ной конструкции с работающей 
дюралевой обшивкой. Лонжеро- 
ны ферменного типа, сваренные 
из хромансилевых труб. Нервю- 
ры крыла штампованные из дю- 
раля, крепились к лонжерону 
стальными хомутами. В обшивке 
центроплана верхнего крыла име- 
лись силовые люки для обслужи- 
вания пулеметов. 

Стабилизатор имел два лонже- 
рона, на которых набраны штам- 


пованные нервюры. К фюзеляжу 
стабилизатор крепился четырь- 
мя болтами, что позволяло на 
земле изменить установочный 
угол стабилизатора в пределах 
от +2 до -4°. 

Киль съемный двухлонжерон- 
ной конструкции, крепился к фю- 
зеляжу на четырех точках. 

Шасси консольного типа с 
амортизацией и нормальными 
тормозными колесами размером 
700х150 мм. Костыль, установ- 
ленный на самолете, неуправля- 
емый, ориентирующийся, запи- 
рающийся в нейтральном пол- 
ожении. Уборка и выпуск его про- 
изводились тросами. Костыль 
снабжен пневматическим амор- 
тизатором. 

Управление самолетом смешан- 
ное. Рулем высоты и элеронами — 
жесткое, состоящее из дюрале- 
вых труб и качалок. Управление 
рулем поворота — тросовое. 
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Приборная доска состояла из 
трех панелей — центральной с 
амортизацией и подсветом и двух 
боковых. На центральной части 
расположены пилотажно-навига- 
ционные приборы, на правой — 
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моторного оборудования и кис- 
лородный прибор. Левая панель 
занята сигнальными лампами, 
тормозным манометром и пере- 
ключателем магнето мотора. 
Всеобщий интерес к самолету 


ИС-2: ракурсы. 


с убирающимся крылом был на- 
столько велик, что испытания его 
поручили лучшим военным лет- 
чикам. Первый полет произвел 
29 мая 1940 г. летчик-испытатель 
Василий Кулешов. Затем он со- 
вершил еще пять полетов. Во- 
преки опасениям самолет вел 
себя безукоризненно. Правда, 
крыло и шасси Кулешов не уби- 
рал. Впервые сделал этот «смер- 
тельный трюк» легендарный лет- 
чик-испытатель Георгий Шиянов 
21 июня 1940 г. Самолет и здесь 
показал отличные результаты. 

В заключительном отчете от 9 
января 1941 г. Шиянов писал: 
«Оборудование кабины ИС-1 ана- 
логично самолетам И-153, И-16. 
Приборы расположены удобно. 
Органы управления мотором, са- 
молетом и вооружением распо- 
ложены целесообразно. Посадка 
в кабине удобная, но обзор для 
руления имеет слишком узкий 
сектор. На взлете самолет легко 
отрывается и не боится бокови- 
ка. Возможен взлет с подрывом. 
На больших углах атаки тенден- 
ций к сваливанию нет. Наивыгод- 
нейшая скорость набора — 200— 
210 км/ч. На скорости набора 240 
км/ч наблюдается небольшая 
вибрация хвостового оперения 
типа бафтинг. 

Самолет прост в пилотирова- 
НИИ И «плотно сидит» в воздухе. 
Проявляется незначительное пот- 
ряхивание хвоста на малых ско- 
ростях. Виражит устойчиво, но 
чувствуется недостаточная мощ- 
ность мотора. Обзор в воздухе 
вперед также недостаточен. По 
прибору доводил скорость до 300 
км/ч на высоте 2000 м. 

Планирует ИС-1 устойчиво, до- 
пускает планирование с брошен- 
ными рулями. Подвод к земле на 
посадке на скорости 190 км/ч. Но 
обзор для посадки недостаточен. 
Пробег очень устойчив. Произ- 
водил посадку с боковым ветром 
до 45° и силой 10 м/сек. Никаких 
сомнений самолет не вызывает». 

В облете уникальной машины 
принял участие и знаменитый лет- 
чик С. Супрун. В его умелых руках 
истребитель ИС-1 продемонстри- 
ровал свою стремительность и 
высокую маневренность. Крыло 
и шасси Степан убрал сразу же 
после взлета, чем буквально по- 
разил присутствующих летчиков 
и конструкторов. 

В своем заключении по испы- 


таниям ИС-1 Супрун записал: 
«На рулежке обзор вперед не- 
достаточен. Взлет простой. 
Амортизация шасси нормальная. 
При переходе в угол набора са- 
молет слегка потряхивает, что 
не опасно. Механизм уборки 
крыльев и шасси расположен 
очень удобно и просто. Крыло и 
шасси убираются легко, пове- 
дение смолета в этот момент 
нормальное, просадки нет. Са- 
молет послушен в пилотирова- 
нии. Вираж и боевой разворот 
выполняет очень хорошо. Мож- 
но делать вираж с креном 70° на 
скорости 300 км/ч. Вывод из б0- 
евого разворота на скорости 220 
км/ч. Отбалансированный само- 
лет хорошо летит с брошенной 
ручкой. Поперечная и продоль- 
ная устойчивость самолета 
очень хорошие. При выпуске 
крыла и шасси поведение само- 
лета нормальное. Посадка про- 
ста». 

Эти оценки нового самолета 
подтверждает также и третий 
участник облета талантливый ин- 
женер-летчик Алексей Гринчик: 
«ИС-1 в варианте моноплана 
очень приятен в полете и устой- 
чиво ведет себя в воздухе». 

В январе 1941 г. был готов вто- 
рой, аналогичный самолет ИС-2 
с убирающимся в полете нижним 
крылом и более мощным мото- 
ром М-88 в 950 л.с., который 
исключал многие недостатки сво- 
его предшественника. Было уси- 
лено и вооружение — два пуле- 
мета 12,7-мм и два — 7,62-мм. 
Максимальная скорость (расчет- 
ная) достигла 600 км/ч. Таким 
образом, «замах» был сделан на 
показатели не ниже, чем у Як-1 


или Ме-109. Кроме повышения 
мощности мотора, у ИС-2 был 
значительно уменьшен мидель 
фюзеляжа, увеличено его удли- 
нение и сделан более обтекае- 
мый капот двигателя. Несколько 
уменьшена при этом площадь 
крыльев. К сожалению, началась 
война, и на ИС-2 успели сделать 
всего лишь четыре испытатель- 
ных полета. 

Затем программа была сверну- 
та. Помимо высокой сложности в 
производстве и относительной 
дороговизны машины, сыграло 
роль и то, что ИС-2 не мог реали- 
зовать в бою свои маневренные 
качества в варианте биплана. 
Ведь нижнее крыло у него выпус- 
калось синхронно с шасси, а это 
резко повышало лобовое сопро- 
тивление и, соответственно, сни- 
жало летные данные. Достоинст- 
ва конструкции проявлялисьтоль- 
ко на взлетно-посадочных режи- 
мах. 

Между тем Шевченко и в не- 
обычайно трудных условиях во- 
енного времени продолжал бо- 
роться за создание принципи- 
ально нового самолета. Появил- 
ся эскизный проект ИС-4 с дви- 
гателем М-71Ф мощностью 2000 
л.с. Его расчетная максималь- 
ная скорость у земли предпол- 
агалась в 660 км/ч, а на высоте 
6000 м — 720 км/ч! Максималь- 
ный расчетный потолок — 13 300 
м. Мощное пушечное вооруже- 
ние, «А не завышены ли данные 
по максимальной скорости?» — 
сомневались специалисты. Вот 
заключение инженера-испыта- 
теля Иосифа Лазарева, который 
вместе с Петром Стефановским 
испытывал И-185 в 1942 г. с 





подобным же мотором М-71. 
Лазарев, сделав расчеты, под- 
твердил, что скорость на пред- 
ельной высоте должна быть по- 
рядка 650 км/ч. Подтвердил эти 
данные и Н. Н. Поликарпов, ко- 
торому удалось ознакомиться с 
этим замечательным проектом 
в начале 1944 г. 

По сравнению с первыми «иса- 
ми» на ИС-4 были сделаны при- 
нципиальные усовершенствова- 
ния. Подобрана лучшая форма 
фюзеляжа и отлично сопряжен- 
ное с ним крыло. Предусмотрено 
носовое колесо. Ниши в боках 
фюзеляжа для уборки крыла и 
шасси должны были закрываться 
специальными автоматически вы- 
двигающимися стенками, исклю- 
чающими срыв потока с фюзеля- 
жа. Шасси убиралось в центроп- 
лан независимо от уборки ни- 
жнего крыла. Вместо открытого 
козырька на ИС-4 устанавливал- 
ся хорошо обтекаемый фонарь. 
Предкрылки на верхнем крыле 
абсолютно исключали явление 
бафтинга хвостового оперения. 
Упрощен механизм уборки ни- 
жних крыльев. 

Но эра винтомоторных самоле- 
тов уходила, и реализовать за- 
мечательные качества ИС-4 на 
практике не удалось. Последней 
работой Шевченко был эскизный 
проект самолета ИС-14, сделан- 
ный в 1947 г. Проект сопровож- 
дался письмом авиаконструкто- 
ра в ЦК партии. На этот раз Шев- 
ченко разработал принципиаль- 
но новую схему — высокоплан с 
малой несущей поверхностью при 
большой стреловидности крыла 
на максимальном режиме пол- 
ета. Крыло поворачивалось в го- 
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ризонтальной плоскости при по- 
мощи шарнирного соединения. 
Консоль по верхнему обрезу 
фюзеляжа могла быть откинута 
назад под углом до 61°. Этот ре- 
активный истребитель-перехват- 
чик при полном полетном весе 
3200 кг должен был достичь ско- 
рости значительно более высо- 
кой, чем на других самолетах с 
подобными двигателями. 

Сегодня, накануне 60-летия 
юбилея создания первого и един- 
ственного в мире самолета с уби- 
раемым крылом, можно только 
удивляться таланту, работоспо- 
собности и преданности авиации 
авиаконструктора Владимира Ва- 
сильевича Шевченко. Кто он и 
откуда? В 1929 г. закончил МВТУ 
в одной группе с Сергеем Коро- 
левым, вместе летали в аэроклу- 
бе. В 1930-м Владимир окончил 
Одесскую летную школу, летал в 
ВВС на Р-1, затем на И-4 в ПВО. 
Какотличного летчика, его в 1933- 
м перевели в НИИ ВВС. Приходи- 
лось летать и на воздушных па- 
„радах: на И-5 в пятерке В. Сте- 
панченка и на И-16 в пятерке В. 
Коккинаки. Но главное — испыта- 
тельные полеты. Немало было 
острых моментов... 

В одном из испытательных 
полетов на плоский штопор ис- 
требитель вышел из повинове- 
ния. После тридцатого витка, 
когда до земли оставалось со- 
всем немного, Шевченко уда- 
лось выбить заклинивший фо- 
нарь и на полунаполнившемся 
парашюте спасти жизнь. Но удар 
о землю оказался настолько 
сильным, что летчику поломало 
обе ноги, повредило позвоноч- 
ник. Однако Владимир и не ду- 
мал сдаваться: после госпиталя 


ТОЛЬКО ФАКТЫ 





вновь добился допуска к испы- 
тательным полетам. 

Затем — война, фронт, воз- 
душные бои... И вновь — испы- 
тательская работа. Довелось 
полетать Владимиру Васильеви- 
чу на И-16, И-153, Ме-108, Р-5, 
Пе-8, Ил-2, Ю-88, И-180, Ме- 
110, Ла-5... 

Да разве перечислить: общий 
налет — 6000 часов! И при всем 
этом — углубленная конструктор- 
ская работа. Ее плодотворный 
итог — четыре «живых» образца и 
18 эскизных проектов различных 
самолетов с изменяемой геомет- 
рией несущих плоскостей. 

Многим впоследствии приго- 
дился опыт Шевченко и его вер- 
ных помощников инженеров Ва- 
силия Никитина, Петра Носико- 
ва, Владимира Теплякова, Ни- 
колая Столбового, Всеволода 
Смирного, Анатолия Фролова, 


Виктора Абрамова, Николая Ци- 
гира, Евгения Колесникова, Ана- 
толия Андреева, Тамары Реин- 
вальд. Они вместе с Шевченко 
творили свои «странные», не 
знавшие аналогов аппараты. И 
те из них, кто еще жив, с закон- 
ной гордостью видят на фото- 
графиях МигГ-23, Су-24, Ту-160 
— прямых наследников теперь 
такого уже далекого самолета 
ИС. 

А Владимир Васильевич и сей- 
час, слава Богу, жив и здоров. 
Живет в Москве на Большой Гру- 
зинской. Он вовсе не ретроград, 
и самолет свой теперь смог бы 
назвать и по-другому. Но для 
чего? Ведь истории не переде- 
лать. И в свои почти 90 он еще 
сам водит свою «Волгу» до дач- 
ного поселка летчиков-испыта- 
телей. Вот такой он, настоящий 
пилот старой закалки. : 


ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 
САМОЛЕТОВ «ИС» 


Размах верхнего крыла, м 
Размах нижнего крыла, м 
Общая площадь крыльев, м? 
Площадь верхнего крыла, м? 


Площадь нижнего крыла, м? 
Длина самолета, м 

Высота самолета, м 

Вес пустого самолета, кг 
Максим.взлет.вес, кг 
Двигатель, мощн. л.с. 
Скорость макс., км/ч 
Скорость, мин. км/ч 





иС-4 
(данные расчетные) 


8,6 
6,72 
20,83 
13 
7,83 
6,79 
3,3 
1950 
2345 
М-63,900 
463 
110 





САМОЛЕТ ДЛЯ ПРЕЗИДЕНТА 


Первый полет главы советского государства состоялся в 
1943 году, когда Сталин летал на американском «Дугласе» 
в Тегеран. Это был исключительный случай. А вот Н. С. 
Хрущев любил побывать за рубежом. И в мае 1956 г. 
специально для него создали отдельный правительствен- 
ный авиаотряд № 235. Технические возможности его были 
весьма скромны: полеты с членами высшего руководства 
на борту выполнялись на поршневых самолетах Ил-12 и 
Ил-14 с крейсерской скоростью 300 км/ч и предельно 
допустимой высотой в 3000 м (кабины-то негерметичные). 

Спустя 40 лет отряд № 235 стал именоваться Государ- 
ственной транспортной компанией «Россия». За эти годы в 
правительственном авиаотряде служило восемь шеф-пи- 
лотов, которые в буквальном смысле слова держали в 
руках жизнь первых лиц страны. Первым командиром 235- 
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го отряда в 1956—1957 годах был А. И. Колеватов. Затем в 
1957—1966 годах отрядом командовал самый знаменитый 
из шеф-пилотов — Б. П. Бугаев, ставший при Л. И. Бреж- 
неве министром ГА и главным маршалом авиации. Кстати, 
Бугаев — первый из высокопоставленных пилотов, кто 
пересел на реактивный Ту-104. В 1966—1970 годах отряд 
возглавлял Ф. Т. Кучугурный, затем В. И. Сажин, К. С. 
Никитенко, А. Г. Майоров, П. К. Сапелкин, В. Я. Потемкин. 

В 1992 году руководителем Государственной тран- 
спортной компании «Россия» назначен А. А. Ларин. Ос- 
новная машина у его главного пассажира — президента 
Российской Федерации — Ил-62-М. Но уже в этом году 
для высшего должностного лица подготовят новый само- 
лет — Ил-96. Пожелаем же ему чистого неба и мягких 
посадок. 


ПОД СЕНЬЮ ВИНТА 


Валерий РОМАН 


«АПАЧ» СТРЕЛЯЕТ ИЗ ЛУКА 


Как уже упоминалось в статье «Апач» — истребитель танков», в 
США завершаются испытания и подготовка к серийному производ- 
ству новой модели ударного вертолета АН-64. Машина получила 
индекс АН-640. Материалы последних выставок вооружений, на 
которых экспонировался предсерийный образец, позволяют соста- 
вить довольно четкое представление о нем. 

Внешне новый вариант отличается в основном более крупными 
отсеками радиоэлектронной аппаратуры (авионики) пообоим бор- 
там нижней части фюзеляжа. Характерный круглый надроторный 
контейнер с РЛС миллиметрового диапазона «Лон { впереводе 
санглийского — большой дольнобойный лук или арбалет) получат 
лишь 227 машин, которые и будутназываться АН-640 «Лонгбоу Апач» 
— «Апач» с луком». У остальных, обозначаемых просто АН-640 
«Апач», над втулкой несущего винта будет лишь небольшая круглая 
«шляпка». 

Внутренние же изменения более радикальны и фактически пред- 
ставляют вертолет в совершенно новой роли «центра компьютери- 
зованного поля боя». На формирование этого нового образа оказали 
влияние два обстоятельства: изменение тактики применения и 
развитие средств бортовой электроники. 

Тактические задачи первых «Алачей» состояли в поиске иуничто- 
жении бронетехники противника, руководствуясь при этом прави- 
лом: стараться быть незамеченным; если заметили — не поражен- 
ным; если поразили — выжить. АН-64А успешно противостояли 
зенитным пулеметам и 23-мм снарядам «Шилки», нос появлением на 
поле боя самоходных зенитных комплексов (далее СЗК) «Тунгуска» 
с30-мм пушками и ЗУР средней дальности тезис о выживаемости в 
случае попадания пришлось снять. 

Воглаву угла положили быстродействие: вертолет должен обна- 
ружить и поразить ЗРК быстрее, чем последний сделает то же самое 
сним самим, либо успеть «сбежать», Учитывая, что время реакции 
«Тунгуски» составляет примерно 10 сек, АН-640 должен действовать 
хотя бы вдвое быстрее. «Паритет» достигнут и по вооружению: АН- 
640 получил новые ПТУР АСМ-114(. «Хеллфайр» И с повышенной до 
8 км дальностью (в прессе сообщалось о 10-км досягаемости, что 
представляется маловероятным хотя бы за-за практически не изме- 
нившихся габаритов ракеты). 

Таким образом, исход поединка будут решать электроника и 
выучка экипажей. В частности, сообщалось, что по сравнению сАН- 
и время определения и классификации целей уменьшилось на 


Ключевым элементом бортового радиоэлектронного оборудова- 
ния является РЛС миллиметрового диапазона «Гопдбом». Этот ра- 
дар, стоимость которго составляет 2 млн.долл., работает в трех 
основных режимах: по наземным целям (НЦ), в режиме отслежива- 
ния рельефа местности (ОРМ) и по воздушным целям (ВЦ). В режиме 
НЦ на дисплеи экипажа выводится сектор по 455 влево-вправо от 
направления полета. В пределах этой области (площадью до 54 км?) 
на дальностях до 10 км вавтоматическом режиме обнаруживается и 
классифицируется до 256 целей. Определяется, что это: колесные 
или гусеничные машины, средства ПВО, вертолеты, самолеты. 

Расположенный непосредственно под РЛС радиочастотный ин- 
терферометр (пассивный радар) фиксирует излучающие объекты 
(т.е. РЛС средств ПВО). Автоматически же выбираются наиболее 
опасные цели (СЗК, зенитки), которые выводятся на дисплей систе- 
мы управления огнем для первоочередного поражения. 

Врежиме ОРМ радар позволяет совершать слепой полетна малой 
высоте (втумане, дожде и пр., когда инфракрасные средства обзора 
неэффективны). Чтобы не «забивать» экран, нанего выводятся лишь 
препятствия, равные либо превышающие высоту полета. 

ВВЦ-режиме радар имеет круговой обзор и способен классифи- 
цироватьтри вида целей: самолеты, вертолеты летящие ивертолеты 
«зависшие». Пилот может комбинировать режимы простым пере- 
ключением например, производить поискназемных целей 
при полете в режиме ОРМ, 

Интегрированная система управления огнем (ИСУО), кроме рада- 
ра, включает и обычные подсистемы ТАО$, РМУ$ иРИВ, описанные 
ранее («КР» 12-95). В плохих метеоусловиях и вне визуального 
контакта с целью «работает» РЛС, при хороших — наведение оружия 
производится вышеуказанными ИК илазерными средствами. ИСУО 
обеспечивает и новые возможности в тактике. Например, режим 
«захват цели после запуска» позволяет лишь одному вертолету из 


группы наблюдать за целями и наводить ПТУР, которые остальные 
машины будут запускать изукрытий, вне видимости. Журнал «Мили- 
тэри технолоджи» охарактеризовал новую ИСУО как качественный 
скачокв боевой эффективности: она повышает огневые возможнос- 
типри практически аналогичном вооружении вчетыре, а «выжива- 
емость» в семь раз, и соответственно, боевую эффективность в 
4х7=28 раз. 

На АН-640 устанавливается новая система опознавания (СО) 
«СВОЙ-ЧУЖОЙ» миллиметрового диапазона, стандартизированная для 
всехдвижущихся объектов отавтомашин до вертолетов и самолетов 
армейской авиации, которая должна исключить вероятность ударов 
по своим войскам. 

Стимулом к созданию вышеперечисленных суперсложных и свер- 
хдорогих электронных систем послужил опыт войны с Ираком. В 
частности, стремление избежать той дикой неразберихи, которая 
царила при наступлении наземных войск антииракской коалиции. 
Пожалуй, это была единственная в истории война, когда потери от 
собственной авиации и артиллерии превысили потери от огня 
противника! Для исключения этого в дальнейшем в электронике 
ИСУО предусмотрен ряд режимов: «запретные сектора», «разграни- 
чительные линии» и пр. 

В состав авионики АН-64 введены также: система спутниковой 
навигации СР5; более мощные компьютер и программное обеспече- 
ние, стандартизированные в рамках вооруженных сил в целом и 
сопрягаемые с любой системой управления; оборудование поста- 
новки ИК и радиопомех. А компьютерная система самодиагностики 
илокализации неисправностей должна значительно уменьшитьтру- 
дозатраты на обслуживание. 

Серийное переоборудование АН-64А вАН-64 началось на заводе 
фирмы Макдоннел-Дуглас Геликоптер Системзв Меса вянваре 1996 
г. Первые «Лонгбоу Апачи» планируется передать армии США в 
марте 1997-го, затемежегодно предполагается модернизировать по 
50 машин, вплоть до полного переоборудования всего парка к 2005 


Но еще до начала серийного производства новый американский 
боевой вертолет одержал двойную победу над своимевропейским 
конкурентом — вертолетом «Тайгер» франко-немецкого концерна 
«Еврокоптер» (очень выразительно называлась статья об этом в 
журнале АТМ: «Апач» снял два скальпас «Тигра»). 4 апреля 1995 года 
Голландия, а 13 июля — Великобритания объявили о своем выборе 
в пользу АН-640 в конкурсах на боевой вертолет для своих воору- 
женных сил. 

Армия Нидерландов закупит 30 машин в упрощенном (без радара 
«Лонгбоу») варианте для создаваемой аэромобильной бригады. 
Поставки начнутся в 1998-м, а до того времени США в 1996-м 
одолжат Голландии 12 АН-64А. 

Английские же «Алачи» будут полноценными боевыми машинами. 
Ради того, чтобы уложиться в выделенную сумму денег (2 млрд. 
фунтов стерлингов), решено уменьшить количество с 90 первона- 
чально запланированных до 67 машин. Их основным назначением 
будет борьба с бронетехникой круглосуточно и в любых условиях. 
Интересно, что в качестве одной из главных задач рассматривается 
..сопровождение гуманитарных конвоев в рамках ООН! Причем 
перелетать в нужный район в пределах Европы «Апачи» должны 
«СВОИМ ХОДОМ», длЯ чего специально оговорено обеспечение пере- 
гоночной дальности 1750 км (счетырымя подвесными баками). 

Для победы в конкурсе Макдоннел-Дугласу пришлось пойти на 
серьезные уступки: голландские фирмы в значительной мере будут 
принимать участие в производстве не только «Апача», но исамоле- 
товС-17 иР/А-18. Английский же концерн «Вестланд» будет изготав- 
ливать новую трансмиссию (американская признана не выдержива- 
ющейтребуемых перегрузок) и производить окончательную сборку 
бя которая получит «британский» индекс АН-64\\ (\/-\Ме5- 

пб). 

До середины 1995 г. построен 931 вертолет «Апач», ив 1996-м 
Макдоннел-Дуглас рассчитывает переступить тысячный барьер. 


ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
АН-640 «ЛОНГБОУ» 


для базового варианта со стандартным полетным весом 
7,5 т. Первая цифра — обычный день, вторая — жаркий. 

Потолок, м—4360 (2975). Скороподъемность, м/мин— 770665). 
Скорость макс, км/ч— 265 (267). Дальность макс, км—безПТБ—476 
в И ПТБ— 1500. Вес пустого, кг— 5353. Макс.взлетный вес, кг 
— 10100. 
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ВА-5С, авианосец "Китти Хок", 1966 год. 
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К!-10-1, Манчжурия, 1939 год. 


К!-10-П капитана Татео Като, 
2-й "хико дайтай", 1938 год. 





К!-10-1, 77-й "сентай", 1939 год. 


Игорь МИХЕЛЕВИЧ 
Чертежи автора 


«ПОЗОЛОЧЕННЫЙ И БДИТЕЛЬНЫЙ» 


О самолете-разведчике «Виджилент» 


Бурное развитиеядерного оружия в 50- 
егоды потребовало создания новых высо- 
коэффективных средств его доставки. В 
1955 г. командование ВМС США объявило 
конкурс на разработку всепогодного бое- 
вого самолета. Он должен был базиро- 
ваться на тяжелых авианосцах и предна- 
значался для доставки ядерного оружия 
со сверхзвуковой скоростью в широком 
диапазоневысот полета. Г] елемкон- 
курса стала фирма Норт Америкен с про- 
ектом МАСРАМУ. 

29 июня 1956-го фирмевыдали заказна 
строительство двух опытных образцов под 
обозначением \АЗ.-1, которыевмае 1958- 
гополучилинаименование «\Лойап®» («Вид- 
жилент» —«Бдительный»). 31 августа 1958- 
го состоялся первый полет опытной маши- 
ны, поразившей всех присутствовавших 

оризненным совершенством аэроди- 
намических форм. 

Летные испытания проходили весьма 
интенсивно. Расчетные характеристики 
самолета полностью подтвердились, оцен- 
ки летчиков-испытателей были необычай- 
но высоки, и уже в январе 1959-го ВМС 
США заказали первую серию из 55 «Вид- 
жилентов», обозначенных АЗ/-1. Облет 
первого серийного экземпляра состоялся 
в 1960 году, последняя машина этой серии 
построенав 1963-м. В июне 1960-го один 
изсерийных самолетов прошелиспытания 
на авианосце «Саратога», в ходе которых 
он выполнил 14 взлетов и посадок на 


Вдекабре 1960-го летчик Хес установил 
на «Виджиленте» рекорд абсолютной вы- 
соты подъема с грузом 1000 кг, достигнув 
высоты 27 874 метра. Стоит заметить, что 
этот рекорд продержался почти 7 лет и 
был побит в октябре 1967-го А, Федото- 
вым на Е-266. 

По результатам опытной эксплуатации 
и рекордных полетов «Виджилент» был 
признан командованием ВВС США самым 
совершенным самолетом своего класса, 
после чего началось срочное перевоору- 
жение ими сразу нескольких авианосцев. 
16 июля 1961-го первыечетыре серийных 
АЗ./-1 передалиВМС наавиабазуСанфэрд 
(штат Флорида), которая впоследствии 
стала основной по подготовке летчиков 
Для «Виджилента». Здесь же сформирова- 





лось первое подразделение, базировав- 
шееся затем на борту атомного авианосца 
«Энтерпрайз» и достигшее требуемого 
уровня боеготовности кавгусту 1962-го. В 
связи с унификацией системы обозначе- 
ний военной авиации США в том же году 
АЗ.) был переименован наА-5, 

Еще на ранней стадии программы кон- 
структоры старались существенно улуч- 
шить технические характеристики само- 
лета, атакже расширить областьего при- 
менения, 29 апреля 1962-го совершилпер- 
вый полет модифицированный самолетс 
большим радиусом действия АЗ./-2 (А-5В). 
Конструкторы увеличили объем топлив- 
ных баков в закабинном гроте и площадь 
закрылков. В корневой части крыла появи- 
лись небольшие наплывы, улучшающие 
аэродинамику самолета на больших углах 
атаки, и два дополнительных узла наруж- 
ной подвески под крылом. Всего построе- 
но 20 машин модификации „В». Парал- 
лельно с проектированием ударного са- 
молета фирма вела разработку разведы- 
вательного варианта. Первоначально раз- 
ведчикобозначался АЗ./-ЗВ, в 1962-мего 
переименовали в ВА-5С. Опытная машина 
поднялась в небо 29 апреля 1962-го, а 
через два месяца — 30 июня — совершил 
первый полет серийный образец. 

Несмотря на высокие для того времени 
летно-тактические характеристики удар- 
ного варианта, ему по целому рядупричин 
несуждено было стать одним изосновных 
самолетов авианосной авиации флота 
США. 


Во-первых, изначально «Виджилент» был 
ориентирован на решение узкопрофиль- 
ной и, ксчастью, невостребованной зада- 
чи доставки к цели ядерной бомбы, в связи 
с чем он имел относительно невысокую 
боевую нагрузку (3600 кг). К тому же, 
обычное вооружение включало только бом- 
бы и зажигательные баки. Оборудование 
для использования других видов оружия 
на самолете отсутствовало. Другими сло- 
вами, несмотря на «штурмовое обозначе- 
ние («А» — аНаск}, использование машины 
вкачестве штурмовика было весьма про- 
блематично. Поступивший на вооружение 
примерно в то же время многоцелевой 
истребитель Е-4 «Фантом» при меньшей 
взлетной массе имел гораздо большие 


боевую нагрузку и скорость полета у зем- 
ли, а также разнообразное вооружение 
класса «воздух-земля 

Во-вторых, на вооружение ВМС СШАк 
началу 60-х годов поступили атомные ра- 
кетные подводные лодки с баллистичес- 
кими ракетами «Полларис», что также пос- 
тавило под сомнение необходимость в 
пилотируемом носителе. 

В-третьих, принципиально новый метод 
бомбометания «назад» (присбросе бомба 
избомбоотсека по рельсовым направляю- 
щим выталкивалась специальной катапуль- 
тойчерезлюк, расположенный между ре- 
активными соплами двигателей), при ко- 
тором обеспечивалась большая точность 
бомбометания даже при высоких скорос- 
тях полета, такине был доведен до стадии 
практического применения в силу ряда 
трудностей технического характера. 

Да и стоимость самолета заставляла 
задуматься: 9 млн. долларов заодин А-5А 
против 2,3 млн. долларов за один «Фан- 
ТОМ». Правда, в 1963-м стоимость «Виджи- 
лента» была снижена на треть, но сущес- 
твенной роли это не сыграло. Все это 
вместе взятое и определило дальнейшую 
судьбу машины, 

Новые ВА-5С поступили на флот США 
ужев 1964-м. С конца того же года первый 
дивизион стал применяться в ходе боевых 
действий во Вьетнаме с палубы авианосца 
«Рейнджер». Виюне 1965-го сформирован 
еще один дивизион, а после выпуска 60- 
лее 50 ВА-5С было развернуто дополни- 
тельно шесть подразделении, Кроме это- 
го, до января 1968 г. в разведчики пере- 
оборудовали все штурмовики более ран- 
ней постройки. В 1969-м производство 
ВА-5С возобновили в связи стем, что флот 
заказал дополнительно 46 машин. В об- 
щей сложности до 1971-го было выпущено 
156 самолетов. По состоянию на 1 января 
1980-го в строю находилось 100 ВА-5С, 
которые в дальнейшем передали свои 
функции истребителям Грумман Е-14, ос- 
нащенным едывательными контейне- 
рами ТАВ 

По многим конструктивным решениям и 
составу бортового оборудования «Виджи- 
лент» можно без преувеличения назвать 
передовым самолетом. Управление по 
крену с помощью енциально от- 
клоняемого стабилизатора и интерцепто- 
ров, сдув пограничного слоя на закрылках, 
отклоняемый носок крыла, цельнопово- 
ротный киль, регулируемые воздухоза- 
борники прямоугольного сечения —этои 
многое другое было использовано на са- 
молетах такого класса впервые. Новизна, 
конечно, относится иксистеме автомати- 
ческого управления полетом, кнавигаци- 
онно-бом вочной системе. 

Примечательно, что, пожалуй, впервые 
серьезное внимание при разработке бое- 
вого авиационного комплекса было уде- 
лено и аппаратуре наземного контроля. 
Наличие на борту сложного и многообраз- 
ного оборудования вынудило конструкто- 
ров создать целый комплект контрольно- 
проверочной аппаратуры (КПА), снизив- 
ший время проверки бортового оборудо- 
вания при штатном количестве специалис- 
тов с 35 часов до четырех. 

Конструктивно «Виджилент» представ- 
ляет собой высокоплан с тонким трапеци- 
евидным крылом с относительной толщи- 
ной около 5% и стреловидностью по пере- 
дней кромке 35'30". Концевые части крыла 
с помощью гидропривода отклоняются 
вверх, аверхняя часть киля откидывается 
вбок. Конструкция крыла, в основном из- 
готовленного из алюминиево-литиевого 
сплава — многолонжеронная. Обшивка 
выполнена в виде механически обрабо- 
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танных монолитных панелей. В модифика- 
ции А-БА закрылки занимают 2/3, а в 
последующихмодификациях—всю длину 
неподвижной части крыла. Для сдува пог- 
раничного слоя используется сжатый воз- 
дух, отбираемый от компрессоров двига- 
телей. На верхней поверхности каждого 
полукрыла установлены трехсекционные 
интерцепторы щелевого типа с гидропри- 
водом. 

Фюзеляж выполнен, главным образом, 
из легких сплавов. Только в местах сты- 
ковки крыла и крепления двигателей мно- 
гие детали конструкции — извысоколеги- 
рованной стали. Обшивка хвостовой час- 
ти фюзеляжа титановая. Во избежание 
перегрева отдельных деталей, некоторые 
места обшивки имеют позолоченное пок- 
рытие с высокой отражающей способ- 
ностью. 

Хвостовое оперение состоит из цель- 
ноповоротного киля и стабилизатора, 
отклоняющихся при помощи гидроусили- 
телей. Силовые элементы киля выполне- 
ны из высокопрочной стали, а остальные 
элементы конструкции хвостового опере- 
ния изготовлены изалюминиевого спла- 
ва. 

Шасси самолета — трехстоечное, с уп- 
равляемым носовым колесом. Амортиза- 
торы стоек— жидкостно-газовые, тормоза 
основных колес —многодисковые. Перед 
колодцами основных стоек установлен 
тормозной щиток, а на хвостовой части 
фюзеляжа между двигателями — крюк 

нишера. 

Экипаж из двух человек размещается в 
изолированных кабинах, расположенных 
тандемом, со створками фонарей, откры- 
орали вверх-назад. Обе кабины ос- 

щены катапультными сиденьями класса 
м-н Н$-1, разработанными фирмой Норт 
Америкен. 

Силовая установка самолета состоит 
издвух ТРДФ /79 фирмы Дженерал Элек- 
трик(аналогичные двигатели установле- 
ны на истребителях «Фантом»). На опыт- 
ных и первых серийных машинах устанав- 
ливались двигатели /79-СЕ-2 максималь- 
ной тягой на форсажном режиме 6800 кг. 
Остальные самолеты модификаций «А»и 
«В» оснащались двигателями /79-СЕ-8 с 
форсажной тягой 7710 кг. На ВА-5С сто- 
яли более совершенные В 79-СЕ-10 тягой 
8120 кг. 

Топливо размещается в крыльевых и 
трехмягких фюзеляжных баках. При необ- 
ходимости запас топлива может быть уве- 
личен за счет установки в бомбоотсеке 
двух или трех дополнительных жестких 
цилиндрических баков, атакже дочетырех 
ПТБемкостью по 1415 лкаждый. Самолет 
оборудован системой дозаправки топли- 
вом в воздухе. 

Система управления — дублированная: 
основная снеобратимыми электрогидрав- 
лическими приводами и резервная —обыч- 
ная механическая. «Виджилент» оснащен 
двумя независимыми гидросистемами. 
Аварийным источником давления вгидро- 
системе служит ветряк, выдвигаемый в 
поток, который одновременно является и 
аварийным источником бортовой электро- 
сети. 

Бортовое оборудование — достаточно 
сложно и реообовано, ВА-5С оснащен 


навигаци 
онной системой ВЕМ5, включающей мно- 


но-оптический индикатор и блоки связи с 
системой автоматического управления 
полетом. Система ВЕМ$ взаимосвязана с 
размещенным наавианосце центром кон- 





троля бортового оборудования и кора- 
бельным автоштурманом М7В. Она обес- 
печивает точное выведение самолета на 
цель, предотвращает столкновение с пре- 
пятствиями в сложных погодных условиях, 
производит обзор местности, атакже оп- 
ределяет расстояние до наземных целей. 
Кроме того, на самолете установлены УКВ 
радиостанция, аппаратура радионавига- 
ционной системы ТАСАМ, радиокомпас, 
система государственного опознавания и 
другое оборудование. 

вательный комплекс смонтиро- 
ванв подвесном подфюзеляжном контей- 
нере длиной 9,1 м. В его состав входят 
РЛС бокового обзора (РЛС БО), инфра- 
красная станция и системы радиотехни- 
ческой разведки. Первоначально устанав- 
ливалась РЛС БО АМ/АРО-102 с даль- 
ностью действия 8 км на высоте 150 мидо 
80 км на больших высотах (до 15 000 м). 
Впоследствии ее заменили на более со- 
вершенную РЛС АМ/АРО-7, имеющую ши- 
рину полосы обзора до 130 км. Станция 
обнаруживает движущиеся и неподвиж- 
ные цели, регистрирует время полета и 
местонахождение самолета. Полученная 
информация отображается на экране элек- 
тронно-лучевого индикатора, с которого 
изображение проецируется на фотоплен- 
ку, протягиваемую перед объективом со 
скоростью, пропорциональной скорости 
полета. В передней части контейнера ус- 
тановлены аэрофотоаппараты с наклон- 
ной и вертикальной ориентацией объекти- 
вов. 

Разведывательная информация в виде 
фотоматериалов и магнитной ленты по 
возвращении самолета представляласьв 
объединенный оперативный разведыва- 
тельный центр, рабположенный на авиа- 


Во время войны во Вьетнаме ВА-5С 
применялись в основном днем. Для фото- 
графирования объекта, имевшего силь- 

ВО, самолет-разведчиклетелкнему 
на высоте 100—300 м, затем непосред- 
ственно перед объектом набирал высоту, 
фотографировал и уходил. Ни одного ус- 
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пешного перехвата «Виджилентов» въет- 
намскими истребителями не зафиксиро- 
вано. 

Основной недостаток разведчика — от- 
сутствие возможности передачи развед- 
данных в реальном масштабе времени. На 
обработку информации и дешифрование 
результатов уходило от 6 до часов, 
вследствие чего данные устаревали на- 
столько, что реальные цели исчезали или 
надежно маскировались. 

В целом «Виджилент» не оправдал над- 
ежд заказчика. Скорее это был «самолет 
устрашения» в варианте ядерного бом- 
бардировщика и «машина мирного вре- 
мени» в варианте разведчика. Тем не 
менее, с точки зрения развития авиаци- 
онной конструкторской мысли, это был 
самолет этапный. Многие технические 
решения, воплощенные внем, нашли при- 
менение на других машинах, и нетолько 
американских. 


ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 


САМОЛЕТА ВА-5С 
Экипах, чел. 2 
Двигатели 2*Л9-СЕ-10 
Тяга статическая, кг 
безфорсажа 5395 
сфорсажем 8120 
Размах разложенного 
крыла, м 16,15 
сложенного крыла, м 12,93 
Длина самолета, м 23,11(с ПВД) 
Высота самолета, м 5,92 
Площадь крыла, м? 71,44 
Масса взлетная, кг 
нормальная 30300 
максимальная 36285 
Масса пустого, кг 18552 
Запас топлива, л 
без подвесных баков 13625 
с4-мя подвесными баками 19285 


Скорость макс. уземли, км/ч 1017 
на высоте 12000 м 


Практический потолок, м 20400 
Радиус действия, км 1600 
Дальность макс. км 4800 
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САМОЛЕТЫ ВТОРОИ МИРОВОИ ВОИНЫ 


Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 


ДЕБЮТ В КИТАЙСКОМ НЕБЕ 


Истребитель «Кавасаки» 


Кначалу еды они года кульмина- 
ционный момент внареке Халхин-Гол 
былуже позади. Советские войска, окру- 
жив иуничтожив часть вторгшейся намон- 
гольскую территорию японской группи- 
ровки, вынудили противника отойти за 
линию границы. Ноесли японская назем- 
ная армия, понеся тяжелые потери, ужеи 
не мечтала о реванше, то имперская ави- 
ация, тоже сильно потрепанная в летних 
боях, никак не хотела признать своего 
поражения. И почти ежедневно внебенад 
усеянной сгоревшими танками ареной 
недавних битв разгоралисьяростные воз- 
душные схватки. 

Водин из первых дней осени старший 
лейтенант Федор Черемухин, замкомэск 
22-го ИАП, вылетел на боевое патрулиро- 
вание, Вскоре он заметил, что из-за реки 
показалась группа японских самолетов. 
Черемухин, дав знак ведомым, развернул 
свой И-16 навстречу противнику. него 
это был уже далеко не первый бой, и он 
хорошо изучил облик основного японско- 
гоистребителяКи-27— - 
го моноплана с закрытой кабиной и «ло- 
бастым» двигателем воздушного охлажде- 
ния. Но в этот раз советским летчикам 
встретилисьсовсем другие машины. Изящ- 
ные остроносые бипланы живо напомнили 
замкомэску старый поликарповский И-3, 
накотором он когда-тоначиналсвою карь- 
ерубоевого летчика. 

вязавшаяся «воздушная карусель» 
сразу показала, чтояпонские ели 
превосходят «ишаков» на виражах, замет- 
но уступая им в скорости и скороподъем- 
ности. Наши летчики быстро ИСЬ, 
что бипланы лучше начинать бить с даль- 
нихдистанций, и, неввязываясь в ближний 
бой, уходить для повторения атаки на 
каль. 

Черемухинуудалосьзайтивхвост 

одному из японцев и дать прицельную 
очередь. Из вражеского само- 
лета вырвалась струя белого пара. «Про- 
бит радиатор», — отметил про себя стар- 
ший лейтенант и резко сбросил газ, чтобы 
не проскочить мимо противника. Наудачу 
японский пилот либо растерялся, либо 
был ранен, ноон даже не пытался сманев- 
рировать, чтобы уйти из-под огня, а про- 
должал со снижением «тянуть» попрямой, 


оставляя засобой длинный паровой й 


Еще разтщательно прицелившись, Чере- 
мухин выпустил длинную очередь по мото- 
ру подбитой машины. Вместо пара из 
«японца» повалил густой черный дым, и 
он, все увеличивая уголпикирования, поч- 
ти отвесно врезался в землю. 

Так, по воспоминаниям самого Ф. Н. 
Черемухина, выглядела первая встречасо- 
ветских пилотов на Халхин-Голе с уже 
совсем не новым японским истребителем 
«Кавасаки» Ки-10. 

Историю создания этой машины можно 
начать с середины двадцатых годов, когда 
Япония, каки ряд других стран, отставав- 
ших в развитии авиации и не имевших 
собственной школы самолетостроения, 
решила прибегнуть кпомощи зарубежных 
специалистов, Наибольшие возможности 
в этом отношении предоставляла Герма- 
ния, лишенная по условиям Версальского 
договора права строить военные самоле- 
ты, но обладавшая большим количеством 
высококвалифицированныхавиаинжене- 

. Фирма Кавасаки (полное название — 
саки Кокуки Когио Кабушики Каиша) 
пригласила на должность главного кон- 
ыы = немецкого инженера Рихарда 
Фопта, Его «пробным камнем» наяпонской 
земле стало создание многоцелевого во- 
енного биплана КОА-5, принятого в 1930 
одуна вооружение водно- идвухместном 


п 
ва 

В нимия 1934 года Фогт представилна 
конкурс истребителей для императорской 
армии свою новую разработку— цельно- 
металлический с несущий моноп- 
лан Ки-5. По своим аэродинамическим 
качествам этот самолет стоял на уровне 
лучших мировых образцов. Однако воен- 
ное командование сочло машину слиш- 
ком революционной и под предлогом вы- 
сокой посадочной скорости отказалось от 
закупки. Фогт, посчитавсебя обиженным, 
вскоре покинул Японию и вернулся в «фа- 
терлянд», где пришедшие квласти нацис- 
ты приступили к развертыванию гигантс- 
койавиационной программы. Поступив на 
фирму Блом унд Фосс, он в дальнейшем 
прославился созданием тяжелых много- 
моторных летающих лодок. 

Но вернемся на фирму Кавасаки. Не- 
мецкий инженер за годы работы на этом 
предприятии успел подготовить коллектив 
способных разработчиков, среди которых 





Ки-10 


былего ассистент Такео Дои. Он и возгла- 
вил после отъезда Фогта конструкторское 
бюрофирмы. Изнеудачи своего учителя с 
проектом Ки-5 Дои сделал для себя важ- 
ный вывод: не надо пытаться бежать впе- 
реди паровоза. Поэтому первый, создан- 
ный им совместно с инженером Исаму 
Имачи, истребитель «тип 95» был привы- 
чным расчалочным бипланом со смешан- 
ной обшивкой, Однако в конструкции и 
внешнем облике машины явно просматри- 
валось аэродинамическое благородство 
фогтовского Ки-5. 

Врезультате Такео Дои удалось создать 
вполне удачный самолет, обладавший хо- 
рошими летными данными, Впервые под- 
нявшийся в воздух в феврале 1935 года 
«тип 95» развилнаиспытанияхмаксималь- 
ную скорость 400 км/ч+— пожалуй, лучший 
на тот момент показатель для аппаратов 
бипланной схемы. Все остальные летно- 
технические характеристики также были 
признаны удовлетворительными, и тип 
95» объявили победителем очередного 
конкурса на «замещение вакантной до- 
лжности» истребителя армейской авиации 
(ВВС как отдельного рода войск в Японии 
тогда еще не существовало). С фирмой 
заключили контракт на постройку 320 
экземпляров машины. 

Вармии самолету присвоили обозначе- 
ниеКи-10-1 (первая модификация). Пер- 
вые серийные «Ки-десятые» начали посту- 
пать в войска в декабре 1935-го. Военные 
пилоты высоко оценили скорость и скоро- 
подъемность нового истребителя. Однако 
вскорена фирмуначали поступать настой- 
чивые пожелания улучшить горизонталь- 
ную маневренность машины. В японской 
авиации все еще преобладалаточка зре- 
ния, что истребитель должен прежде всего 
отвечать требованиям высокоманеврен- 
ного ближнего боя на виражах по типу 
«рукопашных» схваток первой мировой 
войны. Крометого, отмечалась недоста- 
точная путевая устойчивость («рысканье»), 
затруднявшая прицеливание и ведение 
огня. 

В ответ наэти претензии Такео Дои, по 
выполнении первого контракта, в октябре 
1937 года представил новую модифика- 
цию, обозначенную Ки-10-1. На ней для 
повышения маневренности был увеличен 
на51 см размах верхнего крыла. В резуль- 
тате почти на 15% снизилась нагрузка на 
площадьнесущей поверхности. того, 
дляувеличения плеча выноса оперения, на 
35 см удлинили хвостовую часть фюзеля- 
жа, что сделало машину более устойчи- 
вой. 

Интересно, что за счет повышения куль- 
туры производства и, вчастности, более 
тщательной отделки поверхности, уда- 
лось полностью компенсировать возро- 
сшее лобовое сопротивление. Благодаря 
этому при том же моторе маневренность 
и взлетно-посадочные характеристики 
заметно улучшились, а прочие летные 
данные остались без изменений. До де- 
кабря 1938-го, когда выпуск машины пре- 
кратился, из цехов завода Кавасаки в 


Ки-5 Рихарда Фогта, опередивший свое 
время предшественник „Ки-десятого». 





гро - Гифувышло 290 экземпляров Ки- 
В это время Такео Дои уже закончил 
монопланаКи-28, 

аего бывший соавтор Исаму Имачи Ир 
должал «шлифовать» конструкцию «Ки- 
десятого». В 1 году он «выдал на-гора» 
целыхчетыре и, отличавших- 


ся профилем и формой крыльев, беспод- 


крыт Е: 
намическихухищрений и установки 

мотора максим скорость 

км/ч. Но 


машины удалось довести до 
вся работа оказалась напрасной. Военное 
командование коренным образом пере- 
менило свои взгляды на тактику воздуш- 


ного боя и не захотело даже вооматри- 
ватьочередные проекты истребителей 
ланной схемы. 


Кначалу 1937 года Ки-10-1 стал основ- 
ным истребителем японскойармии. Полки 
иотдельные эскадрильи, оснащенные эти- 
ми машинами (вяпонской терминологии 
— «сентаи» и «чутаи»), базировались на 
островах метрополии, вКорее, на Тайване 
тм ной Манчжурии. В 
июне 37-го гуси захва- 


самих вылился вкровопролитную восьми- 





раяиоантенна устанавливалась 


летнюю войну. К тому моменту на ман- 
их мах было сосредоточе- 
о более ОО боовык Сомояетов. изних78 
«Ки-десятых». 
«Воздушным самураям» противостояло 
в этом районе примерно равное количес- 
твокитайских истребителей американско- 
го производства Кертисс «Хаук» 1. Не- 
смотря на храбрость китайских пилотов, 
лучшая выучка и более совершеннаятех- 
ника обеспечили японцам господ- 
ство в воздухе. В октябре в Китай стали 
поступать советские ист телиипри- 
были первые группы и к 
этому времени основная тяжесть боев пе- 


нащенная 
цубиси» А5М2. Именносними ипришлось 
в основном сражаться нашим пилотам в 


В январе 1938 года японская сы 
предприняла наступление в районе - 
жоу. Тудабылпе низ 

2-й истребительный «Хико дайтай» (вре- 
менное соединение, рованное для 
выполнения отдельных операций и состо- 
ящее обычно из двух-трех эскадрилий) 
подкомандованием капитана Татео Като. 
В первом же бою японцы, по ихутвержде- 


только на командирских машинах 


нию, сбили 12 китайских самолетов, поте- 
ряв всего один. Если верить японским 
отчетам, такая картина сохранялась и в 
дальнейшем. Так, 8 марта девятка «Ки- 
десятых», летевшаяна сопровождение бом- 
ба щиков, без потерь сбилатри ки- 
тайских «Гладиатора». А лейтенант - 
ива В ОДИНОЧКУ «завалил» аж четыре И- 
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Ки-10-П, проходивший испытания в НИИ ВВС, ракурсы и элементы конструкции. 








25 марта его успех повторил сам Татео 
Като. В тот деньего «дайтай» вновь заявил 


одвенадцати } поте- 
ри: один пилот ранен, два истребителя 
совершиливынужденные посадки. Наибо- 
лее крупный воздушный бой состоялся 10 
апреля над Хайфыном. В Японии принято 
считать этот бой величайшим успехом 
своей армейской авиации за всю китайс- 
кую кампанию. 12 Ки-10 и 3 новейших, 
толькочто поступивших на фронт истреби- 
теля Ки-27 атаковали 30 китайских И- 
15бис. Несмотря на двойное численное 
превосходство противника, японцы заяви- 
лиосвоей полной победе. Официальная 
японская истори, утверждает, что 
втом бою было уничтожено 24 китайских 
самолета! Китайцам удалось подбить ис- 
требитель лейтенанта Симоката, которо- 
мупришлось садиться на вынужденную в 
глубине вражеской территории. Но его 
спас ившийся рядом старший лей- 
тенант Танака, Единственным японским 
пилотом, погибшим в этом бою, сталлей- 
тенант Фукуяма. С простреленной грудью 
онвернулся нааэродром, «притер» само- 
лет к полосе и умер от потери крови. 

Затри месяца активных боевых дейст- 
вий эскадрильи, воевавшие на «Ки-деся- 
тТых», записали на свой счет 86 воздушных 
побед при потере лишь шести пилотов. 
Однако эти цифры вызывают большие 
сомнения, так как известно, что японские 
летчики (впрочем, не только японские) 
обычно в несколько раз завышали свои 
результаты. Лучшим армейским пилотом 
был признан уже упоминавшийся капитан 

‚ Татео Като, сбивший 9 китайских самоле- 
тов. Между тем, несмотря на победные 
сводки, бои над Хайфыном и Сюйчжоу 
ознаменовали начало конца в карьере Ки- 
10. С мая 1938-го ему на смену стал 
поступать итель нового поколения, 
монопланКи-27. 

В мае 1939-го, к моменту начала «Но- 
монганского инцидента», как в Японии 
называют бои на реке Халхин-Гол, в Ман- 
чжурии оставался один полк (33-й «сен- 
тай»), вооруженный «Ки-десятыми». Пер- 
воначально командование не планирова- 
ло использовать против советских ВВС 
эти уже явно устаревшие машины. Но к 
концу августа полки первой линии, осна- 
щенныеКи-27, понесли такие потери, что 
пришлось бросать «в мясорубку» любые 
резервы. 2б августа 33-Й «сентай» прибыл 
на фронт, и вначале сентября его пилоты 
совершили несколько боевых вылетов. При 
этом обычно хвастливая японская пропа- 
ганда не отметила ни малейших успехов. 
Наши летчики заявляли об иипо 
меньшей мере трех ителей-бипла- 
нов (никаких другихдвукрылыхистребите- 
лей, кроме Ки-10, у японцев на Халхин- 
Голене было). Японцы признали потерю 
одного и боевые повреждения ещечеты- 
рехмашин этоготипа. 

шем «Ки-десятые» переводи- 
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лись из передовыхчастей в глубокий тыл, 
гдедовесны 1942-го илив 

лениях объектовой ПВО и до 1944-го— в 
летных школах. В 1942 году американцы, 
знаяо ииупротивника истре- 
бителя-биплана, присвоили ему кодовое 
наименование «Перри». Но встретиться в 
воздухе со своим «крестником» им уже не 


пришлось. 

В 1939 году практически неповрежден- 
ныйКи-10-1 захвачен китайцами. При 
невыясненных пока обстоятельствах этот 
самолет оказался в СССР. Здесь машину 
всест изучили и даже провели в 
НИИ ВВС летные испытания. На основа- 
нии этих работ было составлено «Техни- 
ческое описание на самолет И-95» (втог- 
дашней советской документации всеяпон- 
ские истребители обозначались буквой 
«И» ссохранением заводского цифрового 
индекса. Цифра «95» означает 95-й год 
эры Мэйдзи пояпонскому традиционному 
летоисчислению). 

Изописания следует, что «И-95» — цель- 
нометаллический биплан с неубираю- 
щимся шасси иоткрытой кабиной. Двига- 
тельнемецкий лицензионный БМВ9 (япон- 
ское название —«Кавасаки» Ха. 9-!-Ко) — 
двенадцатицилиндровый, двухрядный, во- 
дяного охлаждения, с приводным центро- 
бежным нагнетателем. Мощность, полу- 
ченная наиспытанияхв НИИ ВВС, —800л. 
с. (по японским данным — 860 л. с.). Винт 
трехлопастный, металлический, с изменя- 
емымназемле шагом. Тоннельный водо- 
радиатор с регулируемой лобовой «ре- 
шеткой» жалюзи размещался под мото- 
ром. Между коком винта и двигателем 
установлен кольцевой маслобак с наруж- 


технология упрощала сборку, однако для 
‘уменьшения сопротивления трения стыки 
приходилось шпаклевать и покрыватьтол- 
стым слоем краски и лака. В результате 
внешняя отделка была настолько тщатель- 
на, что (внимание моделистов - любите- 
лей нарезать «раскрой») даже вблизи не- 
льзя было разглядеть места соединения 
дюралевых листов. Исключения, конечно, 


Эскадрилья Ки- 10-!на Манчжурском аэрод- 
роме. 


составляли различные лючки и съемные 


капоты. 

Бипланная коробка состояла из верхне- 
гонеразъемного крыла, несущего элеро- 
ны, и нижнего, технологически деливше- 
гося на центроплан и консоли. Крылья 
соединялись М ми стойками кап- 
левидного сечения и ленточными расчал- 
ками. Основными силовыми элементами 
каждого крыла служили два дюралевых 
клепаных лонжерона. Обшивка полотня- 
ная за исключен носков (на 


свободнонесущее, цельноме: 
таллическое. Кильвыполнен зацелосфю- 
зеляжем. Обшивка киля и стабилизатора 
— дюралевые листы, рули покрыты полот- 
ном. На руле высоты установлены флет- 
тнеры. Проводка руля высоты и элеронов 
жесткая, руля поворота —тросовая. 
Шасси типа, полуосное, смас- 
ляно-пружинной иколодоч- 
ными тормозами с механическим приво- 
дом. костыльсамоориентирую- 
щийся. Все машины выпускались с капле- 
видными обтекателями колес, но на пол- 
евыхаэродромах их обычно снимали. 
состояло издвух синхрон- 
ных пулеметов «Виккерс-Арисакатип 89» 
калибра 7,7 мм с боекомплектом по 450 
патронов на ствол. Пулеметы установлены 
над двигателем. «Боевая кнопка» (гашет- 
ка) размещалась весьма оригинально—не 
на ручке управления, а на секторе газа. 
«Труба» оптического прицела (в «техни- 
ческом описании» обозначен, как ОП1) 
проходила сквозь козыреккабины. 
Пилотажно-навигационное оборудова- 
ние иаэронавигационные огни позволяли 
совершать ночные полеты. На истребите- 
ле предусматривалась установка кисло- 
родного прибора. Командирские машины 


ись радиостанциями. 

В 1935—1939 годах все «Ки-десятые» 
окрашивались в соответствии со стандар- 
том японской армейской авиации в очень 
светлый зеленовато-серый цвет. На рас- 
стоянии окраска казалась почти белой. 
Опознавательные знаки —ярко-красные 
круги «хиномару» наносились в этот пери- 
од только на крылья. На фюзеляжах и 
оперениях обычно присутствовали попе- 
речные (реже — диагональные) полосы 
белого, красного или желтого цвета в 
различных сочетаниях, указывающие на 
принадлежностьктому или иному подраз- 
делению. Иногда на киле изображали 
иероглиф, обозначавший фамилию пило- 
та.В 1939 годунекоторые самолеты, бази- 
рующиеся в Манчжурии, окрасили втем- 
но-зеленый защитный цвет. 


ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
(в скобках — данные испытаний в НИИ ВВС) 


Длина, м 
Размах ‚ м 
Площадь крыльев, м? 


Сухой вес, кг 

Взлетный вес, кг 

Скорость максимальная, км/ч 
Потолок практический, м 
Дальность полета, км 





1740{1883) 
400{377) 
10000(9200) 
1100 





В преддверии Международного авиасалона по гидроавиа- 
ции, который состоится в Геленджике в сентябре 1996 года, мы 
продолжаем знакомить вас с интересными конструкциями гид- 
росамолетов, разработанных в России и СССР. Сегодня наш 
рассказ о малоизвестной летающей лодке МБР-5. 


Константин УДАЛОВ, 
Лев БЕРНЕ 


КОРОТКАЯ ЖИЗНЬ 
МОРСКОГО РАЗВЕДЧИКА 


В 1933 годуГеоргия Михайловича 
назначили начальником бригады № 5 в ЦКБ 
на заводе № 39 имени Менжинского. Она 
проектировала морские самолеты, Замести- 
телем Бериева стал Петр Дмитриевич Самсо- 
нов, очень способный и инициативный кон- 
структор, но довольно амбициозный. 

В декабре того жегода Самсоновуудалось 
получить задание на разработку летающей 
лодки-амфибии— МБР-5. До нее четвертый 
номер морского ближнего разведчика носила 
лицензионная итальянская летающая лодка 


Задание Самсонов получил тогда, когда 
находился в командировке в Севасто 
поле, где шли государственные испытания 
самолета МБР-2. А спустя два месяца, в 
начале февраля 1934-го Георгий Михайлович 
уехал в длительную заграничную поездку. 

Виюле Бериев возвратился из-за границы 
в Москву, где его ждали две весьма интерес- 
ные новости. Первая: МБР-5 включен в план 
опытного строительства ЦКБ и ведущим по 
машине утвержден его заместитель Самсо- 
нов. А вторая — еще более неожиданная: в 
связи сзапуском всерию МБР-2 на Таганрог- 
скомавиационном заводе Бериев назначает- 
сяглавным конструктором этого заводаиему 
предстоит организовать ЦКБ по морскому 
самолетостроению в Таганроге. Два месяца 
отпускалосьна сборы и организацию перево- 
дав Таганрог, 

Вконце сентября 1934-го вместе с Берие- 
выми Самсоновым туда выехала группа кон- 
структоров, работающих в морской бригаде 
№ 5 на заводе № 39. 

Работа в ОКБ началась с модификации 
МБР-2 подновый двигатель М-З4Н и запуска 
самолета в серийное производство. Бериев 
пропадална производстве практически круг- 
лосуточно —настолько важным для него был 
запуск в серию первенца ОКБ. На кон были 
поставлены авторитет конструктора ирепу- 
тация организатора. Естественно, в этихус- 


ловиях Бериев уделял лишь минимальное 
внимание самолету МБР-5, чему в немалой 
степени способствовали иявно нескладыва- 
ющиеся взаимоотношения между главным и 
замом, 

Тем не менее, всего за 11 месяцев было 
завершено проектирование и выпуск рабо- 
чих чертежей МБР-5, и в ноябре 1934 года 
самолет начали строить в цехах завода № 39. 
Тогда же НИИ ВС РККА предъявил тактико- 
технические требования к МБР-5, которые 
были утверждены главным инженером ВС 


Однако перевод КБ Бериева в Таганрогне 
позволил завершить постройку самолета. В 
течениефевраля 1935 года детище 
ва было частями перевезено в Таганрог на 
завод № 31, где его и закончили собирать к 
сентябрю того же года. 

П. Д. Самсонов, конструируя МБР-5, не 
стал изобретать велосипед. По своей аэро- 
динамической схеме и компоновочным реше- 
ниям новый разведчик имел много общегос 
МБР-2, а его принципиальные отличия от 
предшественника заключались в том, что он 
был почти в полтора раза меньше и являлся 
гидросамолетом-амфибией, нали- 
чию убирающегося в корпус лодки колесного 
шасси. Это шасси значительно упрощало ис- 
пользование МБР-5 и расширяло географию 
его применения по сравнению с МБР-2. 

МБР-5 имели более совершенныеаэроди- 
намические формы, хотя технология произ- 
водства по-прежнему оставалась на уровне 
деревенского кузнеца. 

26 сентября 1935 года сияющий свежей 
краской МБР-5 выкатили из цеха, Самсонов 
отизбытка чувств и волнения даже просле- 
зился. И это вполне понятно. 

Самолет получилвнутреннее обозначение 
ЦКБМС-2, иего начали готовить к заводским 
испытаниям, Первый полет предстояло со- 
вершить летчику-сдатчику 31-го завода А. 
Ульсену итехнику И. Смаглюку. 


Зоктября 1935 года после рулежки и про- 
верки управляемости самолета на воде со- 
стоялся первый полет продолжительностью 
11 минут. Испытания продолжались до 24 
декабря 1935 года. Всего был сделан 51 
полет и три рулежки общей продолжитель- 
ностью 9 часов 8 минут. 

Что показали летные испытания? Ульсенв 
своем отчете отмечал следующее. 

Рулениеназемлеи поводе самолет произ- 
водит устойчиво, однако при брошенных пе- 
далях имеет явную тенденцию к развороту 
вправо. МБР-5 оказался и оченьчувствитель- 
ным куправлению рулями высоты и поворота, 
атакже элеронами. Перед выходом на редан 
имеет легкую тенденцию краскачиванию. В 
горизонтальном полете выявилась недоста- 
точная устойчивость при полете накрейсер- 
ском режиме с брошенной ручкой. 

Летчики отмечали также недостаточный 
и вперед при пикировании и при посад- 


иене: былпризнан приятным в 
пилотировании илегким в управлении. МБР- 
5 обладалхорошей маневренностью и боль- 
шой, для своего типа лодок, скороподъем- 
ностью. 

Буквально за несколько часов до наступле- 
ния нового, 1936 года председатель комис- 
сии старший военный представитель УВС 
РККАна 31-мзаводе Загайнов подписал за- 
ключениепосамолетуМБР-5. Приводим этот 

полностью. 

«1. Несмотря на имеющиеся недостатки 
конструктивного и производственного харак- 
тера комиссия считает, что самолет МБР-5 с 
Р-Ц (с мотором «Райт-Циклон — прим. авт.) 
по предварительным результатам заводских 
испытаний, по своемуклассу, по общей ком- 
поновке, по общим летно-техническим дан- 
ным и мореходным качествам является со- 
временной и необходимой машиной для мор- 
ских сил РККА. 

2. В заказе на 1936 год первая группа 
машин должна быть принята как войсковая 
серия для всестороннего эксплуатационного 
ри ивыявления опасных по прочности 


и: к первой группе заказа ео 
ходимо предъявить заводу требования об 
устранении всехдефектов, выявленных воен- 
ным представительством УВС РККА на заводе 

31иМЛИС* УВСРККА на госиспытаниях». 

Наверное, это былсамый счастливый день 
в жизни Самсонова. Бериев и коллеги сер- 
дечно поздравили конструктора с заверше- 
нием заводских испытаний МБР-5. Казалось, 
что самолет ждет долгая и успешная служба 
в морской авиации страны. Однако судьба 
распорядилась по-иному. 

Ещенесмолк звон бокалов с шампанским, 
а уже 3 января 1936 года тот же старший 
военный представитель 31-го завода Загай- 
нов направил начальникучетвертого отдела 
УВС комбригу Базенкову следующий доку- 
мент: 

«Представляю при сем акты технического 
осмотра предъявленных на госиспытания 
олытных самолетов ЦКБ МС завода № 31: 
МБР-2М-З4Ни МБР-5. 

Приложение: 2акта». 

Приложенныек этому документу дефект- 
ные ведомости состояли из 159 пунктов заме- 
чаний повнешнемуивнутреннему осмотру, а 
также по силовой установке и оборудованию. 
Сталоясно, что доделки, доработки и исправ- 
ления займут немало времени. 

Действительно, устранением конструктив- 
ных и производственных дефектов занима- 
лись всю зиму, весну и начало лета, чему в 


* Морская летно-испытательная станция 
27 





немалой степени способствовал и пожар, 
который частично разрушилмашину. Неуди- 
вительно, что когда начался второй этап лет- 
ных испытаний летом 1936 года, работа по 
устранению дефектов все еще продолжа- 
лась. 

На втором этапе летных испытаний к пол- 
етам подключились летчики-испытатели Но- 
ман, Кошелев, Ершов и Рябченко. Летно- 
пилотажная оценка самолета летчиками ЛИС 
была следующая: 

„Самолетприятен в полете, легок в управ- 
лении иобладаетхорошей маневренностью. 
Требует более строгой техники пилотирова- 
ния при взлете с передними центровками. 
19.06. 1936г.». 

Практически это соответствовало заклю- 
чению при заводских испытаниях, 

При дальнейших испытаниях лодки была 
выявлена плохая устойчивость на глиссиро- 
вании. В самом начале 1937 года по этому 
дефекту по настоянию второго отдела ЦАГИ 
(гидроканал) стали проводиться доводочные 


Решено было изучить поведение лодки с 
исходным реданом и провести эксперименты 
с полетной массой в 3000 и 3300 кг. Затем 
передвинуть редан на 40 см к форштевню и 
продолжитьиспытания. 

Такие работы проводились с 25 июля и 
продолжались до конца сентября 1937-го. 

2 октября при перелете в Севастополь на 
государственные испытания, при переклады- 
вании рулей на взлете МБР-5 выскочил из 
воды и при падении «зарылся» носом. От 
сильного удара носовая часть разрушилась, и 
машина совершила полный оверкиль. Эки- 
паж вместе с инженером, проводившим за- 
меры, чудом остался жив, Лишь на третьи 
сутки МБР-5 удалось поднять со дна. 

Надо ли говорить, что кинопленка, накото- 
рую проводилась запись, сильно пострадала 





от морской воды и восстановить ее не уда- 
лось. Работы по доводке гидросамолетапол- 
ностью прекратились, 

МБР-5 все же восстановили, но командо- 
вание авиации ВМФ отказалось от проведе- 
ния летных испытаний, так как ктомувремени 
в серию был уже запущен МБР-2 с двигате- 
лем М-З4Н, который по своей мореходности 
ибомбовой нагрузке превосходил МБР-5. 

Да и ЦКБ МС в это время уже готовило к 
первому полету гидросамолет МДР-5 (ЦКБ 
МС-4), шли доводки КОР-1, иникомуне было 
деладосамолета-неудачника. 

В сложившейся обстановке практически 
сломленный роковыми неудачами со своим 
первенцем Самсонов ушел изКБГ. М. Бери- 
ева ивозвратился в Москву. 

Такзакончилась история самолета МБР-5, 
не принесшего ни славы, ни успеха своему 
конструктору, но ставшего очередной важной 
ступенькой в ряду русских гидросамолетов- 
амфибий. 


КРАТКОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ ОПИСАНИЕ 


МБР-5— морской ближний разведчик, пред- 
назначенный для разведки баз противника, 
неприятельского флота и борьбы с подвод- 
ными лодками, атакже легкий бомбардиров- 
щик. 

Экипаж: летчик — командир корабля, штур- 
ман, он же стрелок-бомбардир и механик. 
Штурман размещался в передней кабине, а 
летчик и механик рядом в кабине, перед 
переднейкромкой крыла, В случае необходи- 
мости механик мог выполнять обязанности 
стрелка—попроходуподцентропланом кры- 
ла он проникал к задней турели и огнем 
пулеметов обеспечивал защиту задней полу- 


Лодка МБР-5 — двухреданная, деревянная 
как и МБР-2, но без кильсонов на днище. 
Объем лодки — 10 м*. Продольный набор 
состоит из центрального киля и ясеневых 
стрингёров прямоугольного сечения. Попе- 
речный набор —изтиповых и трехусиленных 
шпангоутов, которые устанавливаются вмес- 
те крепления лонжеронов крыла. К первым 
двум усиленным шпангоутам крепится узел 
крепления опор шасси. 

Реданы — накладные с двойным днищем и 
сливной пробкой в центральнойчасти. 

Обшивка—изтрехмиллиметровой фане- 
ры, по бортам и днищу утолщенная до 5 мм. 
Фанерасверхупокрыта полотном на эмалите. 
На форштевне установлена буксировочная 
утка. 

Крыло самолета двухлонжеронное, без 
центроплана, сжесткимидиагональными эле- 
ментами, трапециевидное с эллиптическими 
законцовками. Лонжероны ферменной кон- 
струкции иззакаленныххромомол 
труб. Между лонжеронами размещены до- 
полнительные топливные баки. 

Типовые нервюры крыла ферменного типа 
из дюралевых П-образных профилей; уси- 


ленныенервюры —трубчатые. Обшивка кры- 
ла полотняная, укорней крыло обшито дю- 
ралем. Оно имеет обычные щелевые за- 
крылки для уменьшения посадочной скорос- 
ти. 


Два подкрыльных поплавка обтекаемой 
формы имеют реданы, изготовлены издере- 
ва иобшиты шпоном, 

Горизонтальное оперение—изстабилиза- 
тораи рулей высоты. Стабилизатор, с изме- 
няемым в полете углом установки, состоит из 


дюрал 
евые, связанные распорками и расчалками. 
Нервюры надеваются на лонжероны. Уста- 
новка стабилизатора осуществляется под- 
ъемником сместа пилота. 

Вертикальное оперение состоит из киля, 
выполненного заодно с лодкой, и руля на- 
правления. Рули высоты ирульнаправления 
металлические, имеют триммеры, нервюры 
штампованные. 

Шасси самолета оригинальной к - 
цииисостоитиздвух основных колес 
ммихвостового костыля. Амортизация пнев- 
матического типа расположена внутри стой- 
ки. Колеса в полете убираются в углубления 
в корпусе лодки специальным червячным 
подъемником, который связан также с под- 
ъемом или выпуском хвостового костыля. 

шасси штурвалом. 
Колеса в выпущенном положении фиксиро- 
вались пружинными замками. Фиксация за- 
мка выпущенного шасси сигнализируется 
лампочкой вкабине пилота. 

НаМБР-5 двигатель «Райт-Цик- 
лон» В-1820-Р3З мощностью 713 л.с.навысо- 
те2000 м. Мотоустановка крепится кфюзеля- 
жутремя средними стойками изсварныхтруб 
идвумя боковыми к левомукрылу. Предлол- 
агалосьвсерийном производстве устанавли- 
вать двигатель М-25-В со взлетной мощ- 
ностью 775 л.с. Двигатель имел капот МАСА 
с кольцевым маслорадиатором и металли- 
ческий двухлопастный винт «Гамильтон Стан- 
дарт» переменного шага диаметром 3 м. Тя- 
нущийвинтобеспечивал наилучшие условия 
для охлаждения двигателя, 

Управление МБР-5 — одинарное, тросо. 
вое. На МБР-5 установлены два фотоаппара 
та ПОТГЭ-1В для перспективной аэрофо 
тосъемки. Приемно-передающая радиостан: 
ция — РК-К. 

Вморскоеоборудование самолета входят 
плавучий и донный якоря. 

Самолет МБР-2 имел две экранированные 
турели, которые были нестандартными и на 
другихтипах самолетов практически неуста- 
навливались в силусвоей недоведенности. 
Натуреляхустанавливали спаренные пуле- 


меты ДА? калибра 7,62 мм. 

Внутрикрыла находились 8 бомбордержа- 
телейД-2, накоторые можно былов 
бомбардировщика подвесить 550 кг бомб, 
ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
Длина самолета, м 11,2 
Высота самолета, м 4,85 
Размах крыла, м 15,5 
Площадь крыла, м? 32,5 
Удельная нагрузка на крыло, 
кг/м? 89,5 
Масса пустого самолета, кг 2060 
Масса топлива и масла, кг 350 
Масса полезной нагрузки, кг 850 

максимальная у воды, 
км/ч 256 
Скорость максимальная на высоте 
Н-4000 м, км/ч 277 
Скорость посадочная, км/ч 100 
Время набора высоты Н-4000 м, 
Мин. 7 
Потолок практический, м 7400 





Георгий ЯЗОВ, 


генеральный директор ММПП «Салют» 


ПЕРВЕНЕЦ АВИАЦИОННОГО 
ДВИГАТЕЛЕСТРОЕНИЯ 


Свою историю Московское машинострои- 
тельное проимоисвениое предприятие «Са- 
т ведет с 1912 г., когда на к 

осквы, недалеко от нынешнего м « 
меновская» начал работать первый в Россия 
авиационный двигательный завод «Гном». 
Авиамоторы собирали в основном из дета- 
лей, изготовленных во Франции. В 1915-мв 
Москву эвакуировался рижский завод «Мо- 
тор», вы вший двигатели Калепа. Его 
разместили недалеко от «Гнома» в районе 
теперешнего проспекта Буденного (в про- 
шлом Мееровский проезд). 

После революции завод «Гном» получил 
наименование «Икар» завод № 2, а«Мотору» 
дали №4. В ггодути заводы осърини. 
лись и создали знаменитый завод 24 
(2+4). Тогда же на нем начался выпуск пер- 
вых отечественных двигателей, разработан- 
ных известными советскими конструктора- 
МИА. Бессоновым, А. Швецовым (мотор М- 
1 1) В. Климовым и А. Микулиным. После 
войны завод получил наименование «Са- 
лют». На самолетах с двигателями нашего 
завода было вписано немало славных стра- 
ниц в историю мировой и отечественной 


и. 
Вгоды Великой Отечественной войны на 
заводе быловы но свыше десяти тысяч 
и. типа АМ-38 для штурмовиков 


В послевоенные годы завод — один из 
первых в СССР — перешел на выпуск реак- 
тивных двигателей. С 1946-го предприятие 
осваивает производство активного 
двигателя ТР-1 конструкции Архипа Люльки 
который на самолетахСу-1 1 
иИл-22. Он обладал хорошими показателя- 
мии зарекомендовал себя простым и над- 
ежным в эксплуатации. 

В 50-е годы на «Салюте» освоили выпуск 
двигателей ВК-1АиАЛ-7Ф 1. Е при- 
менялся на МиГ-17, второй —наСу-7БиСу- 
9. Сегодня основная деятельность «Салюта» 
направлена навы контурного высо- 
коэкономичного РД Ил 1Ф длясамолетов 
Су-27 иихмодификаций. 

АЛ-31Ф представляет собой сочетание 
новейших технических идей и современных 
технологий. В частности, конструкция имеет 
модульную схему, которая позволяет произ- 
водить замену поврежденных элементов ( в 
том числе и лопаток компрессора высокого 

вления) в полевых условиях. 

начительно повысился ресурс двигателя 
благодаря применению в турбине литых пол- 
ых лопаток с циклонно-вихревым охлажде- 
нием и монокристаллической структурой. 





Навысоконагруженные детали пос 

вакуумно-плазменной технологии высоких 
энергий наносятся защитные многостадий- 
ные покрытия. Кроме того, детали, подвер- 
гающиеся воздействию высоких темпера- 
тур, выполняют из новых жаропрочных мате- 
я игатель оснащен электронной 
основной) и гидравлической (дублирующей) 
системами о работы. 

Все это обеспечивает АЛ-31 хорошую га- 
эодинамическую устойчивость и контролеп- 
ригодность, высокий уровень эксплуатаци- 
онной надежности и технологичности, а так- 
жемалый удельный расход топлива (0,68 кг/ 
кгс.ч). Предприятием освоен технологичес- 
киипроцессс его ремонта авиационно- 
годвигателяР-155-300, многие годы выпус- 
кавшегося заводом и устанавливаемого на 
самолетах МиГ-25. 

Освоены процессы литья сложнофасон- 
ных тонкостенных деталей по выплавляе- 
мым моделям и изотермической штамповки 
деталей с малыми п! ми под механи- 
ческую обработку. Широко в производстве 
используются электрофизические методы 
обработки деталей итермическая обработ- 
каввакууме. На предприятии созданы учас- 
тки и цеха, оснащенные станками с число- 
вым программным управлением. Специа- 
листами предприятия изготовлены приборы 
неразрушающего и диагностического кон- 
троля деталей и отдельных узлов двигателя, 
которые позволяют обнаружить начало раз- 
рушения. 

Разработанные методики нашли широкое 
распространение на предприятиях отрасли, 

Снижение заказов на оборонную продук- 
цию, конверсия производства, достигшая 
85%, значительно усложнила экономичес- 
кое положение завода. В этих условиях— в 
первую очередь для сохранения рабочих 
мест и в целом всего предприятия — завод 
взял курс на выпуск двигателей нового поко- 
ления для гражданской авиации, Из предло- 


женных нам образцов мы выбрали для осво- 
ения на ММПП «Салют» перспективных 
авиационных двигат ‚ Прежде всего это 


— трехвальный турбореактивный двигатель 
Д-436-Т запорожского МКБ «Про- 
г » (генеральный конструктор Федор 
ченко). Он предназначен для ближне- 
магистрального те Т к. 
кации этого двигателя Д- 
иД-436 ТП для амфибий Бе.200\”" 
‘урбовальный двигательРД-600 для вер- 
толетовКа-62 и ии«Ямал». Турбовин- 
товой двигатель -1500— для самолетов 
Ан-38 иС-80. ДвигателиРД иТВД-1500 


Двигатель АЛ-31 Ф 





разработаны вАО РКБМ (генеральный кон- 
структор Александр Новиков}. 
я оковы сроков создания двига- 


телей РД-600 и ТВ-1500 предприятие вклю- 
чилосьв работу по подготовке производства 
этих двигателей на ранней стадии (до за- 
вершения всех работ по доводке опытных 
образцов в РКБМ). Одновременно для ока- 
зания помощи разработчикам в создании 
опытных образцов в серийном 

изготавливались детали для этих двигате- 


Двигатель Д-436Т мы осваивали в содру- 
жестве с запорожским и уфимским завода- 
ми. Это хороший пример интеграции произ- 
водства на основе межправительственных 
соглашений между Россией и Украиной. На 
зола уже освоены узлы горячей части Д- 
4361 —турбины высокого и низкого давле- 
ния, камер сгорания, турбина вентилятора и 
др. Все они в составе двигателя успешно 
прошли испытания на ресурс 2000 часов. 
Эти испытания продолжаются для подтвер- 
ждения установленного 10000-часового ре- 


На нова в Улан-Удэ начато освоение 
вертолета Ка-62 с двигателями РД-600, ко- 
торые проходят у нас подготовку к произ- 

ву. Ее планируется завершить в 1996г. 
Уже изготовлено свыше шифров ос- 
настки, изготовлены опытные партии дета- 
лей и узлов. Параллельно с заврешением 
доводочных работ проводится и освоение 
двигателя ТВД-1500. 

Несмотря на большие потери в рабочей 
силе и трудностями с материально-техни- 
ческим ением (напредприятиях-смеж- 
никах тоже упало производство) мы работа- 
ем над новой для нас задачей — освоением 
двигателей для гражданской авиации —ос- 
новой нашей конверсии. В 1997 году двига- 


тели Д-436Т, РД-600, ТВД-1500 будут вы- 
пускаться серийно. 
«Салют» выпускает большой ассортимент 


товаров народного потребления: широко 
известные дверные замки, подвесные ло- 
дочные моторы, мотокультиваторы. В пос- 
ледние годы создана, освоена в производ- 
стве и поступает в продажу серия мотобло- 
ков с различными двигателями. Так, на мо- 
тоблок «Салют-5» ставится двигатель вен- 
герского производства, на «Салют-5Д» — 
двигатель завода «Красный Октябрь» г. С- 
Петербург, «Салют-5И» оснащается двига- 
телем СА-240 совместного производства 
ММПП «Салют» ифирмы «КОТИЕММЕ» (Ита- 
лия). Это лучшие мотокультиваторы России, 
имеющие сертификаты качества. Вместо 
морально устаревших механических наполь- 
ных весов «Бирюса» предприятие осваивает 
выпуск электронных весов. 

«Салют» располагает производственными 
площадями, современным технологическим 
оборудованием и готов кширокому сотруд- 
р с предприятиями России и Зару- 


жья, 
Нашадрес: РФ, 105118, Москва, проспект 
Буденного, 16. 
Телефоны: 369-80-14, 369-80-01. 


НЕИЗВЕСТНОЕ ОБ ИЗВЕСТНЫХ 


Анатолий МАРКУША 


ГЕРОЙ И КАВАЛЕР... 


Однажды он спросил меня: «А знае- 
те, сколько у меня орденов Ленина?» 
Признаться, очень удивившись вопро- 
су, ответил: «Если не ошибаюсь, 
шесть...» Он засмеялся: «Ошибаетесь 
— восемь...» Писать об Александре 
Сергеевиче Яковлеве — задача чер- 
товски трудная: он сам написал о себе 
много, он заботился о постоянном 
переиздании своих книг, за эту свою 
литературную деятельность заслужил 
даже упрек Хрущева: вы кто — писа- 
тель или конструктор?.. Упрек, на мой 
взгляд, более чем странный, но, как 
говорится, из песни слова не выки- 
нешь. 

Мое первое приближение к Яковле- 
ву состоялось еще в довоенное вре- 
мя. Шел я, курсант Сталинского рай- 
онного аэроклуба, по бровке летного 
поля и увидел вдруг неземной красо- 
ты самолет — белый-белый, с красной 
окантовочкой, весь обтекаемый, весь 
зализанный... В сравнении со стари- 
ком У-2, на котором я только-только 
вылетел самостоятельно... да, что там 
говорить — никакого сравнения быть 
не могло. Вдруг окликнул меня Иван 
Карташов, знаменитый планерист сво- 
его времени: «Э, курсач, слетать хо- 
чешь? — И показывает чудо-машину, 
— В Тушино и обратно смотаемся». 

Карташову нужен был пассажир, 
чтобы держал на коленях какую-то 
круглую железяку. Положить ее на 
заднее сиденье — рискованно: а ну, 
как скатится на пол и заклинит педа- 
ли?! Понятно, я немедленно согла- 
сился. В тот день и состоялось мое 
первое знакомство с самолетом УТ-2, 
детищем Яковлева. УТ — учебно-тре- 
нировочный. 

Первоначально машина именова- 
лась АИР-10, в честь Алексея Ивано- 
вича Рыкова, председателя Совета 
Народных Комиссаров до времени, 
пока он не был объявлен врагом наро- 
да, уничтожен и предан анафеме. 
АИРов, начиная со своего первого 
бипланчика АИР-1, Яковлев построил, 
если не ошибаюсь, четырнадцать, но 
с известного момента аббревиатуру 
АИР не расшифровывал, старался и 
не упоминать, обходясь либо услов- 
ной нумерацией — Я-1... Я-4... Я-6 и 
т.д., либо еще проще — «новая маши- 
на...», «следующая наша машина...» 

Свой конструкторский путь Алек- 
сандр Яковлев начал весьма нестан- 
дартно: подростком, еще школьни- 
ком, он построил планер, прорвался с 
ним в Коктебель, участвовал в слете 
планеристов. С этого времени и при- 
кипел всей душой к авиации. Но этого 
мало — прикипеть, как внедриться? 
Молодой Яковлев пошел искать про- 
текции к известному конструктору, 


человеку изобретательному, в ту пору 
популярному, Пороховщикову, но, увы, 
отклика у него не встретил. Пробив- 
шись в мотористы и начав работать на 
Центральном аэродроме, на знамени- 
той Ходынке, он атакует Арцеулова, 
следом — Ильюшина, и понимание 
находит здесь. 

С одержимостью юноши, поверив- 
шего в свою планиду, он строит на 
средства Осоавиахима свои первые 
самолеты. Арцеулов, Ильюшин помо- 
гают напористому конструктору до- 
брым советом, учат его, выражаясь 
языком истребителя, прикрывают от 
наскоков принципиальных противни- 
ков самодеятельности. Один из пер- 
ВЫХ СВОИХ «АИРов» сам Яковлев назы- 
вает «воздушным автомобилем». Пол- 
ностью деревянная конструкция, кры- 
ло верхнего расположения, четырех- 
местная кабина, шасси неубирающе- 
еся, машина — проще некуда, а глав- 
ное — очень невзыскательная каэрод- 
рому, вернее способная взлетать и 
садиться вообще вне специально под- 
готовленной площадки. На этом «воз- 
душном автомобиле» летчик-испыта- 
тель Пионтковский понаделал пере- 
полоху. Вылетев с Центрального 
аэродрома без заявки, он приземлил- 
ся уворот дачи Рудзутака, заместите- 
ля председателя Совнаркома. Прав- 
да, Рудзутак высказал желание поб- 
лиже познакомиться с новым самоле- 
том. Словом, не прошло и часа, как к 
месту происшествия прискакали вер- 
хом Ворошилов и Микоян выяснить, 
что за нарушитель вторгся в зону пра- 
вительственных дач... Эта выходка 
популярности Яковлеву, конечно, при- 
бавила, хотя и сама по себе машина 
рекламировала своего конструктора 
достойным образом. 

Междутем Яковлеву, вытесненному 
с Центрального аэродрома, выделили 
с превеликим трудом часть помеще- 
ния... кроватной мастерской. Аппар- 
таменты были, прямо скажем, не блеск, 
но законная и постоянная прописка в 
Москве чего-нибудь да стоила! Уси- 
лиями яковлевцев (тогда в тридцатые 
годы этот отряд энтузиастов был не 
очень велик) с помощью покровите- 
лей и болельщиков авиации, удалось 
занять всю территорию кроватной 
мастерской, на чистом энтузиазме 
превратить загаженный участок в не- 
что похожее на производственные 
помещения в ощутить себя фирмой! 

А УТ-2 строился серийно. Следом 
появился УТ-1 — одноместный трени- 
ровочный пилотажный крошка-само- 
лет. Все складывалось для Яковлева 
исключительно удачно: рос интерес к 
спортивной авиации, развертывалась 
сеть аэроклубов, готовились тысячи 


новых пилотов, все чаще слышалось: 
если завтра война... еще не песенная 
строчка, а утверждение, закамуфли- 
рованное слегка условным союзом. 

На одном из показов спортивных 
самолетов на аэродром приехали вне- 
запно все главные лица страны, вклю- 
чая Сталина. Яковлев был представ- 
лен вождю. Тот поинтересовался его 
машинами, между делом выяснил, что 
такие замечательные самолеты, как 
УТ-1 и УТ-2 строились в кроватной 
мастерской. Не трудно себе предста- 
вить сталинскую реакцию... Удиви- 
тельнее другое — товарищ Сталин не 
просто запомнил приглянувшегося ему 
молодого конструктора, но поверил 
ему безгранично, поверил на всю 
жизнь. В книге «Цель жизни», вышед- 
шей четвертым изданием в 1974 году, 
спустя двадцать лет после смерти 
Сталина, Яковлев панегирически воз- 
дает должное своему покровителю, 
ни единым словом не коснувшись ужа- 
сов его правления. Мне кажется, что 
столь безудержное преклонение пе- 
ред Сталиным, близость Яковлева к 
«сферам» и были, если не решающей, 
то весьма существенной причиной 
неприязни многих авиаторов к творцу 
прогрессивных и большей частью удач- 
ных самолетов. 

Перед войной КБ Яковлева специа- 
лизировалось на самолетах-истреби- 
телях. Смело поставив на машину 
мотор-пушку, стрелявшую через пол- 
ый вал двигателя, Яковлев достиг за- 
мечательного эффекта. Его истреби- 
тель получал возможность разить не- 
мецкие самолеты с первой удачной 
атаки. 

Як-1, Як-7 (с множеством модифи- 
каций), Як-3, Як-9 (в различных вари- 
ациях) составили в процентном отно- 
шении большую часть самолетов-ис- 
требителей, на которых потом и кровью 
мальчишек-летчиков добывалось наше 
господство в воздухе, важная состав- 
ляющая окончательной победы над 
германским фашизмом. Сегодня, на- 
верное, уже не стоит в очередной раз 
подробно описывать каждый самолет, 
высвечивать, так сказать, персональ- 
ные особенности каждой модифика- 
ции, подчеркивать преимущества и 
отмечать недостатки в сравнении с 
предшественником. Но об одном ска- 
зать надо — большинство яковлевских 
самолетов, кроме Як-3, было преиму- 
щественно деревянной конструкции с 
минимальным использованием метал- 
ла, а это в военное время давало 
машине громадное преимущество. И 
еще «Яки» были удивительно покла- 
дисты, они прощали молодым пило- 
там, что приходили на войну прямо из 
летных школ, подготовленными пло- 
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хо, торопливо, самые грубые ошиб- 
ки... Длительная работа Александра 
Сергеевича над учебными и спортив- 
ными самолетами не прошла для него 
даром: «вирус» простоты, что называ- 
ется, проник в кровь конструктора. 

А теперь я перенесусь на несколько 
лет вперед, во времена уже послево- 
енные, когда впервые в жизни я очу- 
тился в служебном кабинете гене- 
рального. Произошел обмен любез- 
ностями, а затем — и книгами. Яков- 
лев подарил мне «Записки авиакон- 
структора» и тут же поблагодарил за 
оформление моей книги «Вам — взлет!» 
В первый моментя не понял — почему 
за оформление? «Столько наших ма- 
шин изображены в вашей книге, — 
поскромничал генеральный, — я даже 
не ожидал»... На своей книге Яковлев 
сделал весьма уважительную надпись, 
нуия, стараясь не отстать, заметил на 
титульном листе «Вам — взлета!», что 
через руки автора этой книги прошло 
много замечательных машин, за кото- 
рые он, автор, пользуясь случаем, лич- 
но благодарит их создателя. Занятно, 
Яковлев очень внимательно вчиты- 
вался в перечень машин, на которых я 
летал и вдруг спросил: «А на Як-11 
неужели вы не летали?» Машина эта 
была послевоенная, учебная, еще ее 
называли — переходной. Сделали Як- 
11 быстренько, положив в основу Як- 
3. «Летал, — сказал я, — и довольно 
много, когда переучивал болгар на 
Як-23 сперва, а потом на МигГ-15. 
«Значит, позабыли, пропустили...» — 
улыбнулся Яковлев. «Да как сказать... 
Як-11 не так просто позабыть, только 
уж извините, а благодарить за него не 
хочется...» 

Этот разговор имел продолжение. 

Спустя какое-то время, мы встрети- 
лись вновь, и Александр Сергеевич 
предложил мне написать сценарий 
документального фильма, посвящен- 
ного приближающемуся юбилею КБ. 
Тогда я спросил: «А кто должен быть 
главным героем этой картины?» Яков- 
лев усмехнулся: «Вы — автор, авторуи 
решать». Что я должен был ответить, 
чтобы не покривить душой?» «Если 
решать мне, я готов написать сцена- 
рий, где центральной фигурой будет 
«Як» — самолет, а не Александр Сер- 
геевич Яковлев, академик, Герой... И 
не потому, что нынче принято на каж- 
дом углу осуждать культ личности, а 
чтобы не впасть в тяжкий грех подха- 
лимажа». Любимец Сталина, баловень 
эпохи, он поглядел на меня с сомне- 
нием, но от своего предложения не 
отказался. Сценарий я написал, боль- 
шетого — фильм «В воздухе «Яки» был 
сделан и вышел на экраны... а как это 
все происходило, пожалуй, лучше про- 
молчать... 

Сравнительно недавно молодой бо- 
лельщик авиации задал мне неожи- 
данный вопрос: «Правда, вы знали 
Яковлева, скажите, как вы к нему от- 
носитесь?» 

«Я обожал в свое время Як-3 и 
вспоминаю о нем с нежностью и 
грустью. На многих других «Яках» я 
тоже летал» — это был самый честный 
ответ, на который я только способен, 
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«АВИАГАММА» ПРЕДЛАГАЕТ 


АОЗТ «Авиагамма» — официальный дистрибьютор авс 
фирмы «Бомбардир-Ротакс» предлагает со склада в 


ийской 
оскве и 


на заказ авиационные двигатели мощностью от 40 до 115 л. с., 
запасные части и комплектующие к ним. 
Обеспечивает гарантийное и послегарантийное обслужива- 


ние. 
Телефон: (095) 158-31-23 
Факс: (095) 158-65-73 
ес для писем: 
125057. г. Москва, а/я 51. 


— 
ВОМбАНОЕ Е 
—, 








ПРЕДПРИНИМАТЕЛЯМ И КОЛЛЕКЦИОНЕРАМ 

Продаем со склада в Москве сборные масштабные модели 
авиационной, бронетанковой, автомобильной и другой техни- 
ки ведущих фирм мира, а также модельные аксессуары (крас- 


ки, декали, кле 


ит.д.) в широком ассортименте по ценам ниже 


| бизн Возможна пересылка почтой: 109507, Москва, а/я 
Контактный телефон/факс (095) 371-13-49. 


АКАДЕМИЯ 
НАУК АВИАЦИИ 


И ВОЗДУХОПЛАВАНИЯ 


Недавно в Москве состоялась учре- 
дительная коференция Академии наук 
авиации и воздухоплавания, новой меж- 
региональной общественной организа- 
ции. Главная ее задача сохранить и 
приумножить достижения России, как 
великой авиационной державы, объ- 
единить усилия творческих коллекти- 
вов, ученых и специалистов в реализа- 
ции стратегии развития науки, техники 
и технологии в области авиации и воз- 
духоплавания. Академия призвана ак- 
тивно содействовать внедрению ре- 
зультатов научной деятельности в прак- 
тику авиастроения и других отраслей 
промышленности. 

На учредительной конференции ут- 
вержден устав и руководящие органы 
Академии. Президентом Академии из- 
бран Иван Филиппович Образцов — вид- 
ный ученый в области прочности лета- 
тельных аппаратов. Почетный прези- 
дент Академии — Беляков Р.А. —гене- 
ральный конструктор МАПО-МигГ. Пер- 
вым вице-президентом Академии стал 
Павленко В. Ф. — видный ученый в 
области силовых установок ЛА. Вице- 
президентами избраны: А.Н. Дондуков, 
В. П. Кутахов, О. Н. Фаворский и А. А. 
Саркисов. 





в ПОИЮС 


МОДЕЛЬНАЯ ТЕХНИКА 


ВНИМАНИЕ! 
ВПЕРВЫЕ В РОССИИ 


Журнал «Крылья Родины» выпускает 
приложение: «Ис и первой ми- 
ровой войны» в двух частях. В ней Вы 
найдете историю создания и боевого 
применения всех серийных истребите- 
лей того периода, а также чертежи в 
масштабе 1:72, уникальные фотогра- 
фии и цветные окраски на каждую опи- 
санную машину. 

Уже вышла из печати первая часть 
книги, посвященная самолетам Вели- 
кобритании, Италии, России и Фран- 
ции. Вы можете приобрести ее вредак- 
ции нашего журнала и в других магази- 
нах Москвы, где продаются «Крылья 
Родины». Розничная цена в редакции — 
12 000 рублей. 


«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» 
В МОСКВЕ 


Номера журналов за 1993 год (кроме 
№2и №3), атакже все номера за 1994 
и 1995-й можно купить: 

В редакции нашего журнала: Ново- 
рязанская ул., д.26, 3-й этаж (будние 
днис 10.00 до 18.00). 

В Доме военной книги: ул. Садово- 
Спасская, 3. Тел. 208-44-40. 

В магазине «Хобби-Центр». Новая 
площадь. Политехнический музей, 
подъезд № 1. 


—<ж<ье 


гоББе СмЬН Моде5рон 


ПРЕДЛАГАЕТ 
Авиамодельную фурнитуру, «Полюс» (Россия), багги 3,5 куб. 


см «К 
1.5. 


ара» производства « 
‚5, 3,5, 6,5, 10 


олюс» (Россия), моторы «Мастер» 
. см (Россия), модельную продукцию 


«Роббе» из каталога 1995 года (Германия); модели вертолетов 
«Роббе-Шлютер» (Германия), аппаратуру управления «Роббе- 


аба» (Япония). 


аботаем с организациями и частными лицами. Цены на все 
товары не выше каталожной, при оптовых закупках — скидка до 


Новое направление в модельном спо 
уже готовы! Мы ждем ваших вопросов. 


— электролеты: мы 
ы дадим вам консуль- 


тацию по телефону или письменно. Вложите конверт с обрат- 


ным адресом. 


Наш адрес: ТОО «Полюс-Модельная техника». 624200. г. Лес- 
ной, Свердловская обл., а/я 258. Тел/факс (34342) 24453. 





Кто быстрее? Су-27 и Ли-2 в совместном полете на Мосаэрошоу-95. 
фото Д.Гринюка. 


Ан-8 на службе "Аэрофлота" 
фото С.Сергеева 


индекс 70450 





